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Aeródromos y líneas aéreas nacionales
La Revista Icaro, en su número de febrero último, publica 
un interesante editorial titulado “ La organización terrestre y 
la creación de nuevos aeropuertos” , en el cual se hace un breve 
pero substancial resumen de diversos aspectos de la Aviación 
civil y comercial española.
Señala el colega, en primer término, el hecho de que Madrid 
va a poseer pronto su “ cuarto” aeropuerto, el cual, especialmen­
te destinado a la Aviación comercial, se encuentra, sin embargo, 
más lejos de la capital española que los ya existentes, y carece, 
por lo demás, de comunicación directa con ella.
Así es, en efecto, y mientas tanto, Getafe, aeródromo am­
plio, enlazado con Madrid por dos vías férreas y a una media 
hora de automóvil de la Puerta del Sol, por buenas carreteras, 
perderá el puesto interesante que ya ha alcanzado en las pocas 
líneas aereas interiores e internacionales que vienen funcionan­
do en España.
Señala también la revista mencionada lo oneroso y poco 
práctico que ha de resultar el aeródromo aduanero de Irún, 
cuya utilidad habría de ser muy dudosa dada la existencia del 
actual aeródromo Parme, de Biarritz; y señala, asimismo, la 
escasa importancia del ya comenzado a construir en Burgos.
También hemos de estar de acuerdo con Icaro sobre estos 
dos puntos, pues es innegable que la ruta de una línea aérea 
internacional Francia-España difícilmente ha de pasar por Bur­
gos de modo normal, y, en estas condiciones, tal vez fuese de 
mayor utilidad y más económica la preparación de un aeródromo 
aduanero eventual en Pamplona, que podría, en ocasiones, subs­
tituir al de Irún; aunque, en general, en la explotación de una 
línea internacional, como la señalada, ningún punto intermedio 
entre Biarritz y Madrid resultaría de interés suficiente para
dar lugar a la fijación de escalas, quedando, por consiguiente, 
estas dos poblaciones como lugares apropiados para establecer 
las Aduanas francesa y  española.
Podría evitarse así la inversión de cuantiosas sumas, que em­
pleadas en favorecer otros aspectos de la Aviación civil encon­
trarían más provechoso destino.
Tal sería, ante todo, la creación y sostenimiento de líneas 
aéreas regulares, a fin de evitar la situación paradójica, que 
también señala el colega, de que será posible existan en España 
modernísimos aeródromos cuya construcción, con arreglo a las 
más recientes ideas, costará muchos millones, y para poco o nada 
servirán por la escasez de líneas regulares de transporte aéreo 
y de aviones en ellas empleados, dado el reducido tráfico aéieo 
que se efectúa en nuestra Patria, lo que daría por resultado una 
vida para los aeropuertos aún mucho más precaria que la ac­
tualmente llevada por las líneas aéreas españolas.
Claro es que ésta es debida, conforme también hemos podi­
do apreciar por el Boletín  de la C. L, A. S. S. A., que inserta 
Icaro en el mismo número, a la especial orientación dada poi 
esta entidad a los servicios aéreos comerciales, y al subsiguien­
te empleo, señalado también en el editorial que comentamos, de 
aparatos trimotores costosos inicialmente y  en su servicio kilo­
métrico. Buena prueba de ello es la indicación que hace el cole­
ga de que la línea aérea Madrid-Barcelona debería ser desvia­
da hacia Valencia, empleándose en ello monomotores económicos, 
lo que es indudable sólo ventajas habría de reportar, pues así 
como hoy la línea Madrid-Barcelona deja a un lado a Zaragoza, 
único núcleo importante de población de su ruta, la pequeña des­
viación hacia Valencia permitiría servir por la vía aérea esta 
gran población, y  posiblemente a Tarragona.
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Pero para ello sería necesario rectificar la orientación que 
antes señalamos como presidiendo la explotación de los servicios 
comerciales aéreos nacionales en los que predomina el transporte 
de viajeros, mientras el de mercancías y correo quedan en lu­
gar muy secundario, siendo así que la práctica demuestra (y 
ALAS puede proclamarlo muy alto, por ser la Revista aeronáu­
tica que de más antiguo en España sigue de cerca esta cues­
tión) que son los transportes postales y de mercancías los que, 
en mayor medida, ayudan al éxito de las exploraciones aéreas 
comerciales. Pero a nadie se le oculta que para ejecutar de modo 
especial estos dos aspectos del servicio aéreo se impone a las 
Empresas explotadoras la necesidad de realizarlos con la mayor 
economía posible, y, por otra parte, es absolutamente necesario 
poder ofrecer al público las máximas garantías de regularidad 
en el servicio; y esto sólo se puede conseguir con el empleo de 
aviones rápidos y económicos (forzosamente monomotores) y 
aprovechando todas las probabilidades de volar, cosa ésta muy 
fácil de conseguir, pues demostrado está también que en España 
la pericia y valor de los pilotos es fruto de óptimas calidades.
Es evidente, pues, que en estas condiciones los tantos por 
ciento de regularidad obtenidos en cuantas líneas aéreas regula­
res se explotasen en España serían muy superiores a los actual­
mente alcanzados, sin que por ello disminuyese la seguridad en 
los viajes aéreos, factor éste que, para cuantos estén algo ini­
ciados en las cuestiones de Aviación, bien sabido es depende en 
muy corta medida del número de motores que lleven los aviones, 
mientras el personal volante conozca bien su deber y la ruta que 
recorre y el terreno sobrevolado ofrezca terrenos de aterrizaje 
eventual.
Por otra parte, creemos que el transporte de viajeros no siem­
pre sea remunerador, sobre todo con los precios que rigen en Es­
paña, y creemos también que en los casos de urgencia, y aun en 
muchos otros, en que se hace uso del avión para viajar, salvo 
el turista, pasajero de temporada que busca una aparente segu­
ridad en la sensación de volar, el viajero se preocupa poco de
Cóm o ha nacido la
La Asociación Internacional del Tráfico Aéreo acaba de publi­
car una documentación del más alto interés, en lo que concierne 
a la evolución de los transportes aéreos. He aquí algunos extre­
mos relativos al origen de la Asociación:
A  principios de 1919, la Casa Farman proyecta el efectuar, 
en avión, transportes públicos internacionales de pasajeros y 
mercancías con su aerobús “ Goliath” y, el 8 de febrero, asegura, 
por primera vez en el Mundo, un servicio público de transporte. 
Trece personas, con su equipaje, toman el avión de París para 
Londres.
La experiencia fué concluyente, y la creación de un servicio 
de transporte aéreo entre París y Bruselas quedó decidida: ser­
vicio semanal organizado para funcionar a partir del 22 de 
marzo. La segunda línea internacional abierta fué entre la Gran 
Bretaña y Francia por la Compañía Air Travel and Trans- 
port, Ltd. El primer vuelo de este servicio fué el 25 de agosto 
de 1919.
consideraciones técnicas acerca del aparto que le conduce ante la 
necesidad de llegar a su destino y la garantía que le merece la 
Empresa transportadora, a menos, claro es, que se predisponga 
su espíritu con promesas más o menos posibles de cumplir.
El interés del tema nos ha llevado muy lejos, pero no hemos 
de terminar sin referirnos aún a las líneas aéreas de que trata 
el editorial que nos ocupa, en el cual se sienta el principio de 
ser España el país terminas de las líneas europeas para Ultra­
mar, el cual encuentra un rival en Portugal con sus islas adya­
centes. Nada más cierto, en un futuro que aún estimamos leja­
no, el día en que la travesía aérea del Atlántico sea factible.
Pero esta perspectiva no es del momento, pese a los esfuer­
zos que hoy se hacen para traerla a primer plano, pues todos 
saben que la única ruta práctica para América del Sur es, por 
ahora, la marcada por la costa africana.
Sería muy interesante se llegara a un acuerdo entre España 
y Portugal para que Sevilla fuera una importante escala de lí­
neas que partiendo de Lisboa busquen el camino al Continente 
sudamericano. Y en lo que respecta al sentido Europa-América 
del Norte, que la línea aérea que une a Europa con Lisboa, fu­
tura cabeza de líneas transatlánticas, pase por Madrid.
Por consiguiente, opinamos, como Icaro , en lo que respecta 
a la necesidad de atender a “ la rápida construcción o adaptación 
de aeropuertos en Madrid, Sevilla y Barcelona” ; pero sobre todo 
estamos de acuerdo en lo que se refiere a la preparación de la 
infraestructura de la gran línea París-Madrid, espina dorsal de 
las líneas aéreas de la Península, en la que se entroncarán las 
de Madrid-Lisboa, Madrid-Sevilla y Madrid-Valencia, que irra­
diarán el tráfico aéreo hacia el sur de España, Marruecos, A fr i­
ca occidental y América meridional, recogiendo, a su vez, el 
que proceda de toda Europa.
Pero para ello estimamos necesario no sólo nuevas orientacio­
nes en la explotación de las líneas aéreas comerciales, sino se­
guramente también una rectificación de la norma seguida en el 
establecimiento de aeropuertos.
Aviación mercante
En la misma fecha se reunió, en La Haya, en el Ministerio 
de Agricultura, una Conferencia cuya idea había sido lanzada 
por Mr. Georges Holt Thomas, entonces presidente de la Air 
Travel and Transport.
Mr. Thomas estimaba que, como ya en algunos países se 
habían fundado Compañías para la explotación del tráfico aé­
reo, era necesario, desde el principio, llegar a una colaboración 
entre estas Compañías.
Siete Compañías estaban representadas, y sir Sefton Branc- 
ker tomó la dirección de los debates.
Los delegados hicieron una exposición de la situación del trá­
fico aéreo en sus respectivos países.
Si este tráfico era aún muy pequeño en la mayoría de los paí­
ses representados, herr von Reiben comunicaba que su Compa­
ñía había hecho en el interior de Alemania 2.726 vuelos.
De las discusiones resultó claramente que todos los delegados 
estaban convencidos de que una explotación que no fuese mas
que nacional no podía presentar un interés bastante grande para 
que este tráfico se hiciese comercial, y que, por consiguiente, era 
una cuestión de orden internacional.
Los delegados discutieron si convenía montar esta organiza­
ción internacional bajo la forma de un trust o de un cartel, o
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nicaron entre sí sus experiencias y observaciones, haciéndose 
sentir la necesidad de llegar a mutuos acuerdos.
Estos acuerdos toman en consideración, en primer término, 
los precios y las condiciones de transporte. Los precios eran en­
tonces, aproximadamente, el triple de los de ahora; era posible
Los primeros aviones comerciales, aparato “ Farman”
bien si se debía dar la preferencia a una Unión libre de las 
Compañías interesadas. Después de largos debates fué elegida 
la última forma por unanimidad y el acuerdo definitivo concer­
tado el 28 de agosto de 1919. Y así, cinco Compañías pertene­
cientes a Alemania, Dinamarca, Inglaterra, Noruega y  Suecia, 
bajo el nombre de International A ir Trafic Association, forma­
ban una entidad destinada a preparar y organizar el tráfico aé­
reo internacional.
Los primeros aviones comerciales, aparato “ Express-Mureaux
pedírselos al público, porque Europa sufría aún una red ferro­
viaria desorganizada. Había, pues, que considerar el enlace en­
tre los servicios internacionales, cuestión difícil en atención a 
las prescripciones del art. 5.° del Convenio de 13 de octubre 
de 1919.
Se debía, en fin, discutir un sistema para regular las cuentas 
entre las Compañías y las fórmulas y documentos a utilizar al 
efecto.
Los primeros aviones comerciales, aparato "Potez”
Desde luego, se había de considerar cómo abordaba la Aso­
ciación la tarea que le aguardaba, porque el tráfico aéreo plan­
teaba numerosos problemas nueves.
Era imposible imponer a las Compañías la misma responsa­
bilidad que a las Compañías ferroviarias, etc.
Después del primer año de explotación, los miembros se comu-
Los primeros aviones comerciales, aparato Laté. 8
Estas diferentes cuestiones fueron resueltas en el curso de 
las primeras sesiones, y sus soluciones sirvieron de base para 
todas las Compañías fundadas después.
Pero las reuniones entre los miembros de la Asociación fo r ­
maban el único lazo que las unía; no tardó en demostrar la ex­
periencia que había que llegar a un enlace permanente, y para
ello se formó una Oficina central con domicilio en La Haya. Esto dación, una gran actividad, como lo demuestran los resultados
ocurría en 1920. de la vigésimosegunda sesión, que se celebró el año último en
Este Burean central no ha cesado de mostrar, desde su fun- La Haya, y de la que ya hemos dado cuenta.
Epílogo de la tragedia polar
P o r  FRANCISCO CERVERA 
(Un observador terrestre)
Al leer los resultados de la Comisión oficial investigadora 
sobre la expedición polar, viene a nuestra memoria el entusias­
mo con que el mundo aero­
náutico vió partir la aero­
nave del general Humberto 
Nobile, contemplando con 
tristeza cómo las alabanzas 
de entonces se trocan ahora 
en agravios y juicios vio­
lentos.
Dice el informe oficial 
que el dirigible estaba úni­
camente autorizado a volar 
sobre Roma, y al repasar 
los periódicos de aquellas 
fechas leemos que la empre-- 
sa estaba financieramente 
ayudada por la ciudad de 
Milán, que tenía el apoyo 
oficial del ministro de Ae­
ronáutica; viendo, más tar­
de, que la expedición esta­
bleció su base en la bahía 
del Rey, en la que fondeó, 
para prestarle apoyo, un 
barco cablero prestado por 
el Gobierno, y  que se llama­
ba Cittá de Milano. ¿No está todo esto en flagrante desacuerdo?
El informe hace constar también la incapacidad del personal 
de a bordo, y habremos de reconocer que la selección que deter­
minó el nombramiento de los oficiales de Marina, capitanes de 
Corbeta Mariano y Zappi, fué generalmente aplaudida, y, si,
como nos lo dicen ahora, Trioni y  Cecioni, no poseían título de
pilotos; éstas son investigaciones que los Centrosi oficiales, que 
directa o indirectamente fomentan expediciones de esa índole, 
deberían hacer antes con el fin de evitar fracasos.
En la total incapacidad del personal que resulta del informe, 
nadie nos habla del radiotelegrafista, que logró ponerse en, co­
municación desde el sitio de la catástrofe con el barco Cittá de 
Milano, empleando lo que pudo salvar de los restos del dirigible. 
¿Fué también ése un incapaz?
Cuando durante su primera etapa hacia el Spitzberg el Italia 
tuvo que luchar con la tempestad; cuando el mismo Nobile, pa­
sando sobre Viena, preguntó al Observatorio de Liendenberg si, 
en atenciones a las condiciones atmosféricas, se le aconsejaba 
continuar, contestándosele afirmativamente, nadie pensó entonces
en llamarle inconsciente; no hubo mas que frases lisonjeras y 
palabras de estímulo, mencionando muy especialmente la pru­
dencia del jefe, que poco tiempo después debía ser calificado de 
incapaz. Después de ese primer trayecto, durísimo por las malas 
condiciones atmosféricas, cuando la aeronave aterrizó en el ae­
ródromo de Seddin dando fin a su primera etapa y que el equi­
paje fué huésped del Gobierno del Reich durante el tiempo que 
permaneció en Pomerania, no tenían los periódicos nacionales 
columnas bastantes para ensalzar la hazaña. Pero, sigamos las 
crónicas de la época. El 15 de mayo, y  con un tiempo espléndi­
do, salió el Italia de su base de Rings’ Bay haciendo rumbo al 
Norte en vuelo preliminar; al día siguiente de su salida llegó 
a la tierra do Francisco José y, por fin, después de treinta y 
cuatro horas de vuelo, durante las cuales pasó por encima de 
las tierras de Lenin, regresó a su base a las diez de la mañana 
del 18. Cuando aterrizó pudo comprobarse que el dirigible tenía 
encima una capa de hielo de más de una tonelada de peso.
No es superfluo recordar todos estos detalles, que en aquella 
fecha eran otros tantos motivos de gloria, que llegaron al col­
mo del entusiasmo cuando se supo que el 23 de mayo Nobile 
había salido con intención de llegar al Polo. Proyecto éste que 
no puede negarse era conocido en Italia, puesto que el capellán 
del dirigible, uno de los que tenían que descender en el vértice 
terrestre, llevaba una Cruz que el Papa, en persona, le había 
remitido, y que debía clavar en el Polo.
Los documentos publicados entonces nos dicen que después 
de doce horas de vuelo, a la una de la madrugada del 24, el di­
rigible voló durante más de una hora sobre el Polo Norte, sin 
poder realizar el descenso proyectado, limitándose a arrojar la 
bandera italiana y  la Cruz papal.
Con sólo copiar el telegrama que el general recibió del Papa, 
en contestación a un radio suyo indicándole la hazaña, bastará 
para darse cuenta del estado de exaltación de aquellos días. 
Dice así:
“ Al general Nobile: A  la vez que agradece la gratísima noti­
cia con tan admirable rapidez anunciada, de la empresa cumpli­
da en esta fecha, para siempre memorable en los fastos de la 
Fe, de la ciencia y de la patria de Marco Polo y  de Colón, el 
Santo Padre se congratula vivamente, y de corazón bendice al 
general Nobile y a sus compañeros de valor y de gloria, y  pide 
a Dios el mantenimiento de su divina asistencia y una continua 
renovación en los éxitos.— Firmado, cardenal Gasparri.”
El regreso a King’s Bay, que se esperaba para el 25 al medio­
día, no tuvo lugar, anunciando Nobile, en telegramas sucesivos,
las dificultades que hallaba a sifc regreso, hasta que el silencio 
absoluto hizo suponer la catástrofe. Es necesario repasar toda 
la Prensa de aquellos días para darse cuenta de la consternación 
general, comprendiendo después de esa lectura lo frágil y tor­
nadiza que es la opinión.
El día 8 de junio se recibieron noticias de Roma anunciando 
que el Cittá de Milano había logrado establecer comunicaciones 
radiotelegráficas con el general Nobile. La primer comunicación 
duró veinte minutos, 
durante los cuales los 
náufragos del - Italia 
pudieron indicar su 
situación exacta, que 
era de 20 millas al 
norte del Cabo Leigh 
Smith, distante 400 
kilómetros de la base 
de King’s Bay.
Inútil es narrar 
lo que debió ser la 
vida allí; inútil tam­
bién insistir sobre las 
causas del accidente; 
d e b e m o s  r e c o r d a r , 
pues tal vez esto ten­
ga importancia para 
juzgar la actitud del 
general, que éste fué 
herido seriamente en 
dicho accidente, no 
siendo él solo el que 
se encontraba en es­
tas condiciones, pues 
en el resto de la tri­
pulación había dos
heridos más y un enfermo. Los víveres que después de la catás- 
tio fe  fueron recogidos podían durar tres meses debidamente ra­
cionados, y es opinión general de la época que en la organización 
y el salvamento de los utensilios y víveres se distinguió muy es­
pecialmente el general.
El gran error de Nobile fué el abandono de sus compañeros 
cuando llegó el avión de socorro de Lundlorg; pero es neceraio 
colocaise en la situación de Nobile antes de asegurar que la de­
cisión fué tomada por- cobardía. Tal vez supuso que él, je fe  de 
la expedición, tendría más fuerza y más probabilidades de éxito 
en la organización de los socorros y  más autoridad para dirigir 
los ti abajos de salvamento, pues no debían conceptuar su misión 
tei minada hasta que todo el equipo del dirigibles estuviese salvo.
La muerte de Malgreen y la marcha de Zappi y Mariano
son hechos en que la responsabilidad de un je fe  está mitigada, 
pues los expedicionarios partieron voluntarios y  contra la opi­
nión del general. El triste fin del equipaje francés de Gulland y 
Cuverville, la muerte de Amudsen, son lamentables bajo todo 
punto de vista, siendo, desde luego, Nobile; el motivo de la ca­
tástrofe, pero nunca la causa.
La pérdida de su carrera, el abandono de todos los que antes 
le ensalzaban, la crítica general, son castigo suficiente para quien
como Nobile trabajó 
para su más grande 
patria, y juzguemos 
sin hiel al caído, que 
tuvo la culpa tan hu­
mana de aceptar en 
épocas de éxito todas 
las alabanzas, tratan­
do luego de realizar 
proezas en consonan­
cia con el ambiente 
de gloria que se le 
creó.
Técnicamente que­
da demostrada, una
vez más, la inferiori­
dad del dirigible so­
bre el avión, y aun­
que a aquella expedi­
ción costó la vida al 
equipo francés del
avión “ Latham ” , este 
accidente, debido a un 
encontronazo causado 
por la niebla, no pue­
de ni debe tenerse en 
cuenta; los aviones 
de Lundborg y Magdalena efectuaron la misión peligrosa de 
salvar a los supervivientes de aquella triste expedición. Hace 
pocos meses vimos los resultados que Byrd obtuvo en el Polo
Sur con el avión que llevaba, no pudiendo achacar todos estos
éxitos a la pura casualidad. Sirva a todos de lección el caso de 
Nobile, y convenzámonos que la popularidad castiga de manera 
implacable, siendo más cruel el desenlace cuando se unen a un 
fracaso las esperanzas de todo un pueblo.
Cuando este artículo estaba redactado, leemos en los perió­
dicos que Nobile prepara una defensa, indicando al mismo tiem­
po que nunca fué llamado ante la Comisión que falló sobre la 
catástrofe. Esperemos prudentemente las manifestaciones del 
que tenía la dirección de dicha expedición aérea para sacar la 
conclusión definitiva sobre la trágica exploración polar.
Los Estados Unidos de América son hostiles
a la creación de líneas transatlánticas de dirigibles
Los proyectos ingleses y alemanes de viajes del “ R-100” y actitud de la Marina americana. El Ministerio del Aire británi-
del Graf Zeppelin entre Europa y los Estados Unidos no podrán co ha recibido, en efecto, una respuesta desfavorable a una peti-
ser realizados en todo el verano próximo, a consecuencia de la ción de aterrizaje en Lakehurst. Esta actitud es debida a la in
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fluencia ejercida por el almirante Hughes, que es un resuelto ad­
versario del dirigible.
Se cree, además, que el punto de vista del almirante Hughes 
está apoyado por el secretario de la Marina, Jaehnke.
Es más que probable que los alemanes encuentren las mismas 
dificultades para los futuros viajes del Graf Zeppelin a los Es­
tados Unidos.
Estos viajes deberán ser aplazados hasta el momento en que 
los Estados Unidos dispongan de puertos civiles para dirigibles, 
es decir, en unos cuantos años. Esto quiere decir que se ha pues­
to intencionadamente un obstáculo a la realización d& los pro­
125
yectos alemanes de servicios aéreos transatlánticos. En los cen­
tros políticos londinenses se cree que se trata de un golpe dado 
a toda la técnica europea del dirigible, hacia la cual América 
mostrará una actitud hostil en tanto que los progresos no se 
hayan realizado en los Estados Unidos.
La anterior información es abundantemente comentada poi 
la Prensa alemana, que se muestra vivamente decepcionada poi 
la prohibición americana. La Compañía Hamburg Amerika Line, 
que ha tomado a su cargo la organización del viaje del zeppelin 
a la América del Sur, se muestra muy reservada en cuanto al 
resultado final del proyecto.
Una interviú del director de la Lufthansa
Un redactor del periódico alemán Schlesische Volkszeitung con dar un asiento al pasajero para que esté sentado cuarenta y 
acaba de hacer una interesante interviú al Sr. Wronski, que apa- ocho horas basta. No es así como se podrá atravesar el Océano 
recio en el número del 27 — ¿Considera
de febrero de 1930, y  que 
merece ser ampliamente co­
nocida.
La transcribimos tex­
tualmente para que guarde 
toda su importancia:
“ — ¿Cree usted— pregun­
tó el periodista— que los hi­
droaviones alemanes harán 
este año un papel especial?
Trato en esto de mejora­
miento o cambios notables 
en los aparatos de las céle­
bres Casas Rohrbahs y 
Dornier.
•— No, no lo creo; hemos 
ido tal vez demasiado rápi­
damente en lo que se rela­
ciona con esta clase de apa­
ratos.
— ¿No espera usted, por 
tanto, algún vuelo sensacio­
nal hecho por hidroaviones?
— La Lufthansa no le 
gusta, en general, lo sensa­
c io n a l .  S ie m p r e  fuimos 
opuestos a los vuelos sobre 
el Océano con aparatos de 
radio de acción insuficiente.
El propósito de la Lufthansa es el transporte del correo, mer­
cancías y pasajeros. Dejamos a los constructores de aparatos 
alemanes la ejecución de proyectos dé gran alcance. No es lo 
bastante construir una máquina que, en teoría, pueda atravesar 
los Océanos y  los Continentes y pretender luego que la explota­
ción de esos aparatos será ventajosa. Cuando vi por primera vez 
el nuevo tipo “ Rom ar” le pregunté inmediatamente al Sr. Rohr- 
bach en dónde se hallaba la cocina para poder preparar a los 
pasajeros un te o algo caliente. Estos señores creen que sólo
Esquema de un avión trimotoi Rohrbach Romar
usted la 
ruta sudamericana, vía Islas 
Canarias y Cabo Verde has­
ta la punta noroeste de 
América del Sur, como 
siendo la más ventajosa pa­
ra la travesía?
— Ciertamente. Una tra­
vesía del Atlántico norte 
por medio de aviones está 
lejos de realizarse. En la 
ruta del Atlántico sur las 
distancias serían entre 2 000 
y 3.000 kilómetros, que se­
paran los diversos grupos 
de islas y que podríamos 
recorrer con el “ Rom ar” , 
pero con tiempos de gran vi­
sibilidad y a condición que 
el aparato siga la ruta más 
corta.
— ¿Qué opina usted so­
bre la nueva construcción 
milagrosa del “ Do X ” ?
— El “ Do X ” está, se­
gún mi parecer, en período 
de ensayo. Hasta ahora no 
ha hecho más que algunos 
viajes muy bien realizados.
— ¿Oyó usted decir que 
de los doce motores del 
“ Do X ” los seis traseros no trabajaban muy perfectamente por 
encontrarse en una zona desfavorable, y  que el calor que se 
desprende de ellos es insoportable, y que se ensaya todavía si 
el enfriamiento deberá hacerse por medio de agua o aire?
— No puedo darle contestación por consideración a la Casa 
Dornier. El “ Do X ” es, sin duda alguna, un hidroavión excep­
cional. Tengo dudas, sin embargo, en lo que se relaciona con su 
facultad de permanecer en el mar, que deberá ser ensayada. 
Dudo también si la exploración por medio del “ Do X ” sería be­
neficiosa. Supongamos que el hidro despegase sobre el Müggelsee, 
cerca de Berlín; ¿cuál sería el itinerario regular que debería 
seguir? París no entra en línea de cuenta por falta de exten­
sión de agua; no puede tampoco posarse en el Támesis, cerca de 
Londres, en donde la circulación es demasiado intensa; las líneas 
del oeste europeo no pueden tenerse en consideración. Un servi­
cio transoceánico regular está lejos de realizarse. Supongamos 
que ese hidro se pusiese en servicio regular sobre el itinerario de 
Copenhague y de Estocolmo: puede transportar, aproximada­
mente, 125 pasajeros; el número de personas transportadas dia­
riamente que van de Oslo, Copenhague o Estocolmo a Berlín es 
de 50. Ignoramos si todas querrían tomar el avión. Usted ve 
que el beneficio financiero de un aparato de esta clase es, por 
ahora, problemática.
— ¿Pero el “ Rom ar” ? Este tipo de hidro promete dar buenos 
resultados.
— Hemos tenido estos últimos tiempos muchos percances con 
el “ Rom ar” . El aparato despega, en realidad, con un peso muy 
grande; pero es poco apto a permanecer en el mar. Hemos te­
nido dos accidentes graves con el “ Rom ar” . Una vez la maniobra 
fué mala; la segunda vez los tanques quedaron abiertos, el apa­
rato se hundió y, actualmente, se trabaja para ponerlo a flote.
Los ingenieros se quejan y dicen que el Instituto de ensayo ha 
obligado a hacer una barquilla demasiado ligera; parece ser que 
el aparato puede fácilmente averiarse si se posa un poco brusca­
mente en el agua.
— ¿No han abandonado ustedes la idea de atravesar el Océano 
por medio del “ Rom ar” ?
— No; ya no pensamos en ello. El director, Narkel, estudia, 
desde hace un mes, la ruta del Atlántico sur, vía islas del Cabo 
Verde. Dudo si el “ Rom ar” es capaz de atravesar la gran dis­
tancia entre esos tres grupos de islas.
— ¿Tal vez un tipo intermediario entre el “ Do X ” y el “ Ro­
m ar” fuese ventajosa?
— Es posible.
— ¿Qué piensa usted del viaje de los zeppelines?
— No me pregunte usted lo que pienso de nuestro “ compañero 
hinchado” . Considero los viajes del zeppelin como viajes de lujo. 
La construcción de las bases y  de los hangares es demasiado cos­
tosa para que un servicio de éstos dé resultados provechosos. 
Para que un servicio de este estilo sea organizado, necesitamos 
un hidroavión rápido, instalado con cierto confort para los pa­
sajeros y capaz de transportar el correo y las mercancías. Sí: 
las mercancías y el correo.”
Un Congreso sobre seguridad aérea
El Comité Francés de Propaganda Aérea, que es una Socie­
dad parisina muy activa, acaba de tomar una iniciativa intere­
santísima.
Comprobando que el aumento de la Aeronáutica en general 
depende sobre todo de la solución de los problemas de seguridad, 
el Comité estima, no sin razón, que estos problemas numerosos 
y complejos no podrán resolverse sin un esfuerzo de cooperación 
internacional. La tendencia de moda es actualmente esas em­
presas internacionales.
En el dominio particular de la Aeronáutica, el Comité de Pro­
paganda cree que no puede haber progreso si no cooperan todos. 
Las naciones se encuentran todas aliadas las unas a las otras, 
y todas tienen por interés común el ver llegar con< rapidez la 
hora en que la locomoción aérea segura y económica reemplace 
los otros medios de locomoción, sitio que le está reservado en el 
Mundo.
En materia aeronáutica esa colaboración entre naciones pa­
rece imponerse con mayor motivo, pues la navegación aérea es 
por esencia internacional, teniendo todos los países que soportar 
cada año lutos crueles por las mismas causas.
A  los trabajos hechos que aspiran a asegurar a los aparatos 
aéreos una mayor seguridad hay que unir la acción coordinada 
y  reflexionada. Es necesario que los sabios, los ingenieros y los 
especialistas de cada nación entren en contacto, hagan intercam­
bio de sus estudios, comparen los métodos y  adopten conclusio­
nes.
De esto nació la idea de un Congreso de Seguridad; Aérea, 
que desde ahora se bautiza Prim er Congreso, para que esta de­
nominación demuestre bien que otros Congresos sucederán al de 
esta Asamblea.
E l Comité Francés de Propaganda Aeronáutica ha reunido ya
un grupo de altas personalidades y hace ahora un llamamiento 
a la colaboración de técnicos del Mundo entero. «
El Congreso tendrá lugar en París del 10 al 23 de diciembre 
próximo, es decir, durante el Salón de la Aeronáutica.
Las diversas sesiones se reservan a los primeros trabajos; 
a demostraciones prácticas; visita al Salón de la Aeronáutica; 
visitas a las fábricas, laboratorios, aeródromos; diversas recep­
ciones, y visitas de las regiones industriales francesas.
Los trabajos y deliberaciones estarán repartidos en siete 
grupos, que serán:
Prim er grupo.— Organización general de la seguridad en los 
diferentes países y resultados obtenidos. Estadísticas relativas 
a accidentes. Propaganda y  Prensa. Reglas de circulación aérea.
Segundo grupo.— Problemas generales de la seguridad (estu­
dios técnicos, teóricos y realizaciones) :
a) Seguridad de los materiales.
b) Seguridad de planeador.
c) Seguridad de grupo motopropulsor.
d) Seguridad de la ruta aérea.'
e )  Meteorología y aerología.
f )  Instrumentos de control de navegación y  de radiocomu­
nicación.
Tercer grupo.— Estudio de los medios de aplicación práctica 
de los problemas de seguridad en los diferentes ramos de la acti­
vidad aérea (Aviación comercial o toda otra utilización).
Cuarto grupo.— Fisiología del aviador y cuestiones medicales.
Quinto grupo.— Personal navegante y técnico. Aprendizaje y 
escuela de pilotaje.
Sexto grupo.— Medios de socorro de protección y de salva­
mento (estudios y adaptaciones).
Séptimo grupo.— Aerostación. Problemas de seguridad que in^
teresen el globo libre y el dirigible. Los congresistas, deseosos de 
dirigir alguna comunicación al Congreso, deberán mandarlas 
al Comité de organización, 23 Avenue de Menine, en París, antes 
del 15 de julio de 1930.
Las cintas cinematográficas, cuadros, dibujos, muestras y dis­
positivos varios que deban presentarse durante las sesiones, de­
berán llegar a dicho Comité antes del 15 de noviembre de 1930.
Se puede asegurar que este Congreso será de gran utilidad. 
Seguiremos las sesiones con gran interés y comunicaremos aquí 
mismo los resultados.
Las alas francesas
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  P a r í s )
Cómo va la reforma del Ministerio del A ire.— Los estatutos % 
el programa de la Aviación mercante.— Los acuerdos internacio­
nales.— La evolución técnica
La labor que se ha impuesto el Ministerio del Aire desde su 
creación se puede resumir así:
Dotar a las Empresas de navegación aérea de un estatuto.
Continuar los perfeccionamientos técnicos de que dependen 
los progresos de la Aviación.
Asegurar con una política de acuerdos internacionales sali­
das que permitan a la flota aérea mercante extender su acción 
por el Mundo.
La multiplicidad de Compañías estorbando su unidad de ac­
ción y favoreciendo la lucha de influencias, han decidido al mi­
nistro del Aire a poner remedio constituyendo tres grandes re­
des claramente circunscritas a los centros de actividad aérea.
Estas redes deben ser:
La red continental, encargada de los enlaces con las capita­
les del norte de Europa, de la Europa central y  oriental.
La red de Oriente, que comprenderá las líneas de Londres a 
París-Marsella, cuyo sector africano englobará especialmente la 
línea de Túnez, y a la que incumbirá la ejecución de los servi­
cios hacia el Oriente y  el Extremo Oriente.
Finalmente, la tercera red, la red de Occidente, explotará las 
líneas que, desde Marsella-Argel, se prolongarán hacia el Con-
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go y Madagascar, hacia Marruecos, el A frica  occidental y la 
América del Sur.
Para la constitución del capital de estas Compañías hay el 
propósito de reunir el estado accionista cuyas grandes colectivi­
dades, y las grandes Empresas de transportes, aquéllos llama­
dos a utilizar la navegación aérea y, además, conseguir por me­
dio de emisiones de obligaciones un gran llamamiento al públi­
co, interesándole también en las cosas del aire.
Los nuevos contratos sometidos a la aprobación de las Cá­
maras están calculados para una duración de veinte o treinta 
años, suficiente para permitir a las Empresas a acomodarse a 
un programa de envergadura, encontrar los fondos necesarios 
para la renovación del material volante, para las necesidades de 
sus instalaciones en el extranjero y  para el equipo de sus talle­
res. La fusión de los intereses privados debe llevar también la 
de los capitales; y mientras que las Compañías de recursos re­
ducidos y de intereses dispersos no podían recurrir fácilmente a 
nosotros, las redes podrán desde ahora, previa autorización de 
los ministros del Aire y de Hacienda, apelar a créditos públi­
cos, dada la garantía del Estado a las obligaciones lanzadas al 
mercado.
Por otro lado, en cambio de las ventajas concedidas, el Es­
tado se asocia a la Empresa y recibe una atribución de 25 por 
100 (o de 33 por 100, según las redes), en el capital-acciones, y 
una participación en los beneficios de la Empresa.
En fin: para tener en cuenta la evolución, siempre posible y 
con frecuencia rápida de las condiciones y de los materiales de 
explotación, hay previstas cláusulas de revisión quinquenal. Por 
otra parte, también el Estado podrá siempre, a partir del déci­
mo año, poner fin, en ciertas condiciones, al régimen co n tr a c ­
tual.
* * *
De modo concreto, el programa de la Aeronáutica mercante 
en 1930 se traducirá en el desenvolvimiento general de los en­
laces aéreos internacionales y  por la apertura al tráfico de enla­
ces esenciales entre la metrópoli y sus colonias.
París estará enlazado, de modo constante, a la mayoría de 
las capitales europeas. Hay que señalar de modo particular que 
en 1930, en la línea París-Londres, habrá viajes de noche a dia­
rio, mientras que en 1929 sólo se ejecutaron a partir del 1.° de 
abril.
Los enlaces con el A frica  del Norte, siempre diarios con Ma­
rruecos, verán aumentada su frecuencia en la línea Marsella- 
Túnez y en la de Marsella a Argel, con seis viajes de ida y vuel­
ta semanales, en lugar de los tres que se hacían en 1929. Se 
inaugurará la línea transversal Argel-Casablanca.
El enlace semanal con el A frica occidental francesa y la Amé­
rica del Sur seguirá estando asegurado por las líneas Casablanca- 
Dakar, San Luis del Senegal-Buenos Aires y Buenos Aires-San­
tiago de Chile.
La línea Marsella-Siria, por Italia y Grecia, abierta al trá­
fico en junio de 1929, verá también aumentada su frecuencia en 
1930, y  llevada a una ida y vuelta semanal.
Por primera vez, en el proyecto de Presupuestos de 1930 
figuran los enlaces entre la metrópoli y  sus colonias lejanas de 
A frica  y de Asia, A frica  ecuatorial francesa y Madagascar, In­
dochina. Aquí como allí, se realizarán este año los primeros via­
jes comerciales, abriendo la ruta a una explotación general es­
perada con impaciencia por todos los coloniales y preludiando 
ciertamente la puesta en realización de líneas de interés local, 
cuya creación se impondrá rápidamente.
En el mismo espíritu que la primera vez, se ha calculado,
igualmente, para el próximo año, la creación de enlaces que uni­
rán las colonias de América, las Antillas y la Guyana en el 
Natal, punto de llegada en el Nuevo Continente de la gran línea 
intercontinental de la Aeropostal.
En el A frica del Norte, Argel-Casablanca traerá consigo los 
enlaces de las A fricas desde Túnez hasta Dakar.
Bangkok-Saigon y Rangoon-Vinh se preparan, así como los 
enlaces interiores en nuestro Imperio de Indochina (Saigon- 
H anoi).
Así se extiende la acción de las Compañías aéreas estrecha­
mente sostenidas por el Estado.
Para realizar este programa de líneas aéreas, son indispen­
sables acuerdos entre Francia y las naciones interesadas. Des­
de 1919, el Gobierno francés ha hecho acuerdos generales con 
varios Estados extranjeros: acuerdos con Suiza (1919), con Ho­
landa (1923), con Alemania (1926) y con España (1928). Otros 
están en curso. En fin: una inteligencia especial en la explota­
ción de líneas determinadas ha sido concluida en marzo de 1929 
con Italia, mientras que inteligencias análogas están en vías de 
¡Dreparación con Inglaterra y con Siam, con Bélgica, Holanda, Po­
lonia y Checoeslovaquia.
La conclusión próxima de estas diversas negociaciones abrirá 
a las aviones franceses la ruta del Congo belga y de Madagas­
car, las de las Indias y  la del Extremo Oriente.
* * *
Desde el punto de vista técnico, la evolución no es menos ac­
tiva; los electrometalúrgicos han encontrado, a instancias del 
Ministerio del Aire, materiales derivados del magnesio que, re­
partidos en las diversas partes de los aparatos, aumentan el ren­
dimiento. La construcción metálica a la cual se va a reducir la 
industria aeronáutica estarán también en condiciones de utili­
zar los perfeccionamientos de la Metalurgia. No quedará sino 
asegurar un aprovisionamiento cierto de materia de una regula­
ridad satisfactoria. También en la construcción de la célula se 
destaca claramente una característica que consiste en utilizar 
acero de calidad mejorada, en vez de los aceros corrientes de pe­
queño límite elástico.
En la técnica de los motores, dos clases de realización salen 
a luz. En primer lugar, se coloca la inflamación directa del com­
bustible en el cilindro por la inyección, como en el motor “ Dies- 
sel” , pero con el ciclo de explosión. El empleo de combustibles 
pesados en este ciclo aumentará la seguridad, disminuyendo los 
riesgos de incendios. Es la fórmula Clerget. Después viene el 
empleo de los compresores, que permite calcular la próxima utili­
zación de aparatos de transporte aéreo porque procurará, con el 
máximo de economía, la cualidad esencial del avión, que es la 
velocidad.
Para que la circulación aérea presente una cierta seguridad, 
no bastará tener buenos aparatos, motores protegidos contra 
toda avería y pilotos experimentados: se necesitará una buena 
ruta.
Puede parecer paradójico decir que la seguridad de la ruta
aérea depende de sus comunicaciones permanentes con la tierra. 
Es, sin embargo, cierto. Las rutas del aire serán tanto más se­
guras cuanto que las señales terrestres y la telegrafía sin hilos 
se desenvuelvan evitando al avión las zonas perturbadas y man­
dándole automáticamente las maniobras necesarias para aterri­
zar, hasta con una mediocre visibilidad. Pero, a este fin, se están 
realizando experiencias para estudiar la posibilidad de dirigir 
ondas hertzianas; de crear campos magnéticos; de hacer, en 
suma, por medio de elementos terrestres, que sea constante la
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puesta en punto de la navegación aérea. Tal es lo que persigue 
el ingeniero Loth, no lejos de París, en Vaux-sur-Seine.
Tanto en el terreno técnico como en el terreno comercial, la 
Aviación francesa está muy lejos de permanecer inactiva.
No se encuentra, sin embargo, en los límites de su labor, 
porque la obra emprendida por el Ministerio del Aire es de gran­
des alientos. Por esto es por lo que nos ha parecido útil tratar 
de ella en los comienzos del año 1930, que verá cómo se cumplen 
interesantes realizaciones.
Los resultados de los vuelos de ensayo postales 
entre Amsterdam y las Indias Neerlandesas
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  H o l a n d a )
Como es sabido, la K. L. M. emprendió, a fines del año pasa­
do, una serie de nueve vuelos postales entre Holanda y  las In­
dias Neerlandesas, y  regreso.
El director de la K. L. M. ha dado a conocer los resultados 
de dichos vuelos en los siguientes términos:
“ Desde el punto de vista técnico, puede considerarse que la 
tentativa se ha conseguido satisfactoriamente. Si se tiene en cuen­
ta el vuelo interrumpido en Constantinopla y el viaje de ida ter­
minado en Sotul, la duración media del trayecto fué, para la ida, 
de 12 2/3 días, y para la vuelta, de once días. La media gene­
ral se eleva a 11 10/13 días. El número medio de horas de vue­
lo se elevó a 85 h., 44 m., para la ida; a 86 h., 9 m., para la 
vuelta; y  la media general a 85 h., 57 m. Los trayectos diarios 
fueron de una media de 1.150 kilómetros.
En lo que concierne a los resultados financieros, no son des­
favorables para la K. L. M., puesto que la Administración de 
Correos, en los Países Bajos y en las Indias, había garantiza­
do un mínimo de transporte que se había fijado en 500 kilogra­
mos de pliegos postales por vuelo, que no ha sido jamás alcan­
zado.
La media de los pliegos postales transportados fué de 222 
kilogramos para la ida y 191 kilogramos para el regreso.
En 1930, los vuelos de ensayo hacia las Indias fueron sus­
pendidos como consecuencia de una decisión de las autoridades 
inglesas, que estiman que los aeródromos de las Indias deben 
ser primero completamente modernizados antes de que los vuelos 
a las Indias Neerlandesas puedan ser emprendidos de nuevo.
Los ingleses esperan poder terminar los trabajos para prin­
cipios de 1931, lo más tarde. Si esto dura tan largo tiempo, la 
K. L. M. tendrá una pérdida, aproximada, de un millón y medio 
de florines, pues no puede licenciar un piloto durante un perío­
do, y su material quedará inutilizado y anticuado. Además, que­
darán improductivos 200.000 florines de piezas de recambio al­
macenadas en varias estaciones de escala. Y , finalmente, proyec­
tos de nuevas construcciones representando un valor de un mi­
llón de florines quedarán en suspenso en las fábricas.
La K. L. M. espera terminar en fines de 1931 el período de 
los vuelos de ensayo; entonces podrá conmenzar la explotación 
de un servicio semanal regular entre Amsterdam y  Batavia. A 
la larga, será posible acelerar el servicio en forma que se pueda 
llegar a Batavia en cinco días; pero para ello se deberá disponer 
de una flotilla de 24 aviones que se releven a lo largo de la ruta 
y  que continúen los vuelos durante la noche.
La información hecha, desde el punto de vists^ médico, por 
el médico-aviador Dr. Jongbled, ha demostrado que la tripula­
ción de los aviones podrá soportar muy bien las fatigas inheren­
tes a los vuelos de semejante duración. Los aviadores estaban 
hasta “ más frescos” a su regreso a, Holanda que antes de su 
partida.
En lo porvenir, cuando los aviones lleven pasajeros, lo que 
no es posible ahora, porque ello exige disponer de aviones ma­
yores, se hará lo necesario para mejorar las condiciones materia­
les a lor largo de la ruta. En Bonchir y  Akyab, por ejemplo, no 
hay hoteles.
Además, la situación mejora poco a poco: la Shell ha hecho 
colocar bombas distribuidoras de esencia en los aeródromos; és­
tos están mejor cuidados, y los agentes de la K. L. M. compren­
den mejor su cometido que al principio.
La K. L. M. estima que la ruta seguida hasta aquí es la me­
jor. Cree, igualmente, que los aviones deberán ser preferidos a 
los hidroaviones para asegurar el servicio. En lo que atañe a 
los dirigibles, no hay que soñar con ellos actualmente, por los 
enormes gastos de adquisición y entretenimiento que suponen.
Lo que importa, sobre todo, ahora, dice finalmente la Direc­
ción, es poder reemprender, en el plazo más breve, los vuelos de 
ensayo e inaugurar en seguida un servicio regular entre los 
países Bajos y las Indias Neerlandesas.
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Rusia extiende su red aérea hacia el Asia
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
Si la Aviación militar rusa se desarrolla cada vez más, no 
es con detrimento de la Aviación comercial. En el momento ac­
tual se cuentan en la U. R. S. S. 1.500 aviones de guerra, y  el 
programa de las fábricas rusas comprende 50 aviones de bombar­
deo, 100 de bombardeo ligeros, 90 de reconocimiento, 125 de 
caza, 80 para la instrucción, 30 hidroaviones torpederos, 40 de 
observación, 40 de caza, 810 motores no excediendo de 420 caba­
llos-vapor y 10 globos cautivos.
Desde el punto de vista de los proyectiles, los Soviets dispo­
nen de bombas explosivas de dos, cuatro y diez kilogramos, y 
obuses incendiarios de cinco a diez kilogramos, esperando los 
obuses de hiperita, de 16 kilogramos por lo menos y los proyec­
tiles químicos de 100 kilogramos, todos ensayados en el aeródro­
mo de Lipotsk.
El desenvolvimiento de la Aviación comercial no es menos 
digno de mención. Las cifras siguientes son la mejor prueba:
En 1927, los aviones comerciales rusos han transportado
160.000 kilogramos de correo y  de paquetes, o sea, tres veces y 
media más que en 1924. El mismo año, 7.000 pasajeros emplea­
ron las líneas aéreas, en vez de los 2.618 de 1924 y los 4.035 de 
1926. Tal fué el trabajo cumplido en 2.392 vuelos, totalizando
1.770.000 kilómetros.
En julio de 1929, la Dobrolet, ella sola, cubrió 259.000 kiló­
metros, llevando >615 pasajeros, 8.775 kilogramos de flete y 5.400 
kilogramos de correo.
La extensión de la red aérea de la U. R. S. S. es de 18.500 
kilómetros. Este año se abrirán 14 líneas nuevas, con una longi­
tud total de 13.600 kilómetros: tales son, especialmente, Odesa- 
Constantinopla, Kharkov-Odesa, Kharkov-Kiev, Moscú-Tachkent, 
Arcángel-Oust-Sissolsk, etc.
¿Qué se proyecta para el porvenir?
En 1930 se propone establecer una línea Khabarovsk, Petro- 
pavlosk, Nikolaievsk y golfo Ouskt, con hangares en las estacio­
nes intermedias y depósitos de esencia en una serie de estaciones 
que jalonan la ruta.
En 1931, una comunicación aérea regular enlazará la línea 
precedente con Kamtchatka, y al año siguiente esta línea se pro­
longará hasta el mar de Okhotsk. En fin: a partir de 1933, una 
vía aérea de tráfico regular saliendo de Khabarovsk terminará en 
el Cabo Norte. Ramales enlazarán esta línea con la isla de W ran- 
gel y las minas de oro de las provincias marítimas, así como 
con la gran vía siberiana.
De este modo, en unos tres años, se podrá ir en aviones co­
merciales de Irkustk al Japón, pasando por Tchita y  Khaba­
rovsk. Otras líneas constituirán una especie de tela de araña so­
bre Siberia, lo que contribuirá poderosamente al desarrollo de 
la vida en otros países tan lejanos y tan poco accesibles.
Tal es el problema actual que absorbe la casi total actividad 
de la Dobrolet.
Los pilotos rusos no se desinteresan de los raids, como lo 
prueban ciertas interesantes performances realizadas:
El primer raid notable realizado con material ruso fué el 
viaje de Gromow, de Moscú a Koenigsberg, Berlín, París, Viena, 
Praga, Varsovia, Moscú, o sean, más de 7.000 kilómetros en tres 
días.
Después hubo el de Moiseev, volando de Teherán a Moscú 
(3.000 kilómetros) en un día; de Maycrup, de Moscú a Angora; 
la vuelta de seis aparatos a través de las inmensas extensiones 
de Siberia, los desiertos de Mongolia y  el Mar Amarillo; y, final­
mente, el reciente raid del País de los Soviets hasta Nueva York, 
o sean, 25.000 kilómetros.
Evidentemente, hay que aprobar semejante política aérea; 
pero se experimenta cierta inquietud viendo determinadas expe­
riencias hechas recientemente en Rusia para protegerse contra 
un ataque aéreo. Rusia, país de grandes espacios, está realmente 
llamado a utilizar el avión. Los directores lo consideran, además, 
como un potente factor de propaganda. ¿Pero será éste lo pací­
fico que debe ser en materia de Aviación, tanto en las grandes 
como en las pequeñas Potencias? Tal es el enigma que ofrece el 
desarrollo alarmante de su Aviación.
El Derecho privado aeronáutico 
y el Convenio de Varsovia
El 12 de octubre de 1929 se firmó, en Varsovia, un Convenio 
Internacional “ para la unificación de ciertas reglas relativas al 
transporte aéreo internacional” , a saber: especialmente a la res­
ponsabilidad del transportador y a los títulos de transporte o, 
en otros términos, al fondo y a la forma del “ contrato de trans­
porte” . Este Convenio, en su conjunto, representa exactamente 
para los transportes aéreos lo que son para los transportes por 
ferrocarril los dos Convenios de Berna del 23 de octubre de 1924, 
relativos uno a los viajeros y a los equipajes, y  el otro a las mer­
cancías.
Si no está aún la carta completa del “ derecho privado aero­
náutico” , simétrica e igual a la carta del “ derecho público aero­
náutico” , inscrita en el Convenio Internacional sobre Navegación 
Aérea firmado en París el 13 de octubre de 1919, es, por lo me­
nos, el primero y más importante de los convenios especiales, 
cuyo conjunto constituirá un día esta carta del derecho privado, 
por completo del derecho privado, que sea a la vez “ código civil” 
y “ código de comercio” de la Aeronáutica.
Este convenio marca un progreso considerable en la unifica­
ción internacional de la reglamentación aeronáutica; unificación 
que es la condición principal del desenvolvimiento de los trans­
portes aéreos internacionales por esencia,
••
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Treinta y nueve Estados eran representados por 70 delegados, 
varios de los cuales eran plenipotenciarios.
La sesión duró del 4 al 12 de octubre de 1929. Fué abierta 
por M. Zaleski, ministro de Asuntos Extranjeros de Polonia. El 
Sr. Carol Lutoslauski, decano de la Facultad de Derecho de 
Varsovia, fué nombrado presidente.
Desde el 10 de octubre, después de numerosas sesiones de Co­
misiones, el Convenio, en su sexta sesión plenaria, daba el texto 
completo de un “ Proyecto de convenio para la unificación de 
ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional
El 12 de octubre, en la sesión de clausura, este texto fué fir­
mado por los delegados de 13 Estados: Alemania, Austria, Bra­
sil, Dinamarca, Francia, Gran Bretaña, Australia, Unión Sud­
africana, Italia, Luxemburgo, Polonia, Suiza y  Yugoeslavia. Un 
artículo declaraba que el texto del proyecto podría ser firmado 
aún por los delegados hasta el 31 de enero.
Bien entendido que este proyecto de convenio debe ser some­
tido, por otra parte, a la ratificación de los Estados (signatarios 
o no), y entrará en vigor para aquéllos que lo hayan ratificado 
noventa días después del depósito de la quinta ratificación.
Antes de disolverse la Conferencia, sq adoptaron conclusio­
nes referentes a nuevas sesiones de la Conferencia y  a los tra­
bajos del C. I. T. E. J. A., de que ya hemos dado cuenta hace 
tiempo.
El nombramiento del general Kindelán
En la Gaceta de Madrid, del día 9, salió el nombramiento 
del general Kindelán para el cargo de vicepresidente del Con­
sejo Superior de Aeronáutica y director general de Navegación 
y Transportes Aéreos. Esta designación ha producido general sa­
tisfacción, siendo tan conocida la personalidad del general Kin­
delán, que hace inútil la presentación del nuevo vicepresidente 
a los lectores de ALAS.
La incansable vida de labor pro Aviación y el conocimiento 
extenso de la actividad aérea española que el general Kindelán 
vió nacer, son garantía suficiente para augurar éxitos que a
nosotros, menos que a nadie, extrañarán. Su presencia en el Con­
sejo nos compensará del alejamiento del general Soriano, que 
perdura en nuestra memoria como el caballero cortés y  afable, 
a quien pertenecerá siempre el honor de ser el que plantó los 
primeros y más difíciles jalones de lo que un día será la Avia­
ción comercial española.
ALAS une en su saludo a los generales Soriano y Kindelán, 
elogiando al primero por la inmensa labor realizada, y  esperan­
do del segundo todo lo que su nombre, su personalidad y  su acti­
vidad prometen.
Papel desempeñado por la Aviación en la batalla de Jutland
“ Los hidros que poseían 
ingleses y alemanes hacia 
mediados de 1916 eran de 
poca potencia y poco radio 
de acción ; el armamento 
defensivo de a bordo era, 
prácticamente, n u lo ; la li­
gera construcción de las 
barquillas o flotadores no 
les permitía enfrentarse 
con mar agitado. Lo único 
que estaba debidamente ex­
tendido era la cuestión de 
telegrafía sin hilos y me­
dios de navegación.
En estas condiciones, 
dichos aparatos no podían 
utilizarse para la explora­
ción. Pero mientras que 
los alemanes utilizaban 
únicamente el hidro para 
la vigilancia de las costas, 
Inglaterra transform ó en 
barco portaaviones un pa­
quebote del Canal de la
El teniente de navio Ameb acaba de publicar, en la Revista de las Fuer­
zas Aéreas, que es el periódico oficial del Ministerio del Aire francés, un ai- 
tículo aclarando el intere­
sante papel desempeñado 
por la Aviación durante 
la batalla de Jutland en la 
iguerra de 1914. He aquí 
los principales pasajes:
Mancha, el Engadine. Esto se adoptó como solución provisional, y eran nece­
sarias un gran concurso de circunstancias favorables para, que el Engadine
pudiese poner al agua con 
sus mástiles el único apa­
rato que llevaba. Durante 
estas maniobras, largas y 
delicadas, el barco tenía 
que permanecer parado en 
plena mar, cosa peligrosa 
en medio de los submari­
nos, y fué necesario ha­
cerlo vigilar por torpede­
ros que aseguraban su pro­
tección.
Desprovista de hidro­
aviones capaces de acom­
pañar sus fuerzas navales, 
Alemania poseía sus diri­
gibles zeppelin. Al abrigo 
de la base de Cuxhaven, 
estos potentes globos rígi­
dos, de 50.000 metros cú­
bicos, podían con facilidad 
explorar alta mar. Las nu­
merosas expediciones he­
chas sobre Londres y el 
sur de Inglaterra demostra­
ban que se podía tener 
confianza en ellos y en sus 
sus cualidades aeronáuti­
cas. Fueron, por tanto, el 
eje de las maniobras pre­
paradas por el almirante! 
Scheer,La plataforma del Engadine
El plan preparado por este almirante consistía en el bombardeo de Sunder­
land por los acorazados de batalla del almirante Hipper. El puerto de Sun­
derland era el punto vulnerable más cercana de Rosyth, en donde se hallaban 
les acorazados de batalla del almirante Beatty. Era, pues, lógico pensar que 
éstos saldrían atraídos en alta mar por los del almirante Hipper. Lo demás in­
cumbía ya a los cañoneros de la Hoch See Flotte.
Pero esta operación, que debía conducir a la flota alemana a proximidades 
de la gran flota británica, no podía efectuarse sin la anticipada, descubierta 
aérea.
Siendo, por tanto, de toda importancia la participación de los' dirigibles, 
que debía combinarse con la acción de los submarinos alemanes colocados de 
vigías delante de los puertos ingleses. Todos los dirigibles disponibles recibie­
ron orden de estar dispuestos a salir, desde el 23 de mayo, para que apoyasen 
la expedición proyectada.
El tiempo no fué muy favorable.
Desde el 23 al 30 de mayo la flota alemana esperó, en vano, que los zep- 
pelines pudiesen aprovechar un momento de calma para salir de sus hangares. 
Y  como, por otra parte, no podían permanecer los submarinos en la situación 
de vigilancia en la que se hallaban más allá del 31 de mayo, el almirante von 
Scheer, sin esperar que mejorasen las condiciones atmosféricas, decidió aban­
donar la operación sobre Sunderland y efectuar otra que estaba prevista al 
norte de Dinamarca, en el caso que la exploración aérea hubiese fallado. El 
plan era el m ism o; el terreno de operaciones estaba, sin embargo, bastante 
alejado de las bases navales inglesas, para que un encuentro inesperado de la 
gran flota inglesa no fuera de temer.
El almirante H ipper inició la operación durante la ncche del 30 al 31
de mayo, saliendo a la cabeza de la escuadra de cruceros de batalla alemanes,
para ir a interceptar el tráfico comercial del estrecho de Skaggerrak. Algunas
horas después, el almirante von Scheer se hacía al mar con la Hoch See Flotte,
dispuesto a alcr.nzar todas las fuerzas enemigas que los acorazados de bata­
lla pusiesen al alcance de sus cañones.
La exploración aérea alemana fracasó. La Aviación embarcada inglesa iba 
a intervenir desde el principio de la batalla.
* * *
El transporte de hidros Engadine estaba agregado a la flota de acorazados
de batalla que mandaba el almirante Beatty.
El 31 de mayo, el Engadine ccupó su puesto entre los acorazados ligeros,
que form aron la cortina de descubierta de los acorazados de batalla.
A  las catorce horas y diez minutos, el acorazado Galatea, que ocupaba el 
puesto extremo este del dispositivo de descubierta de las fuerzas del almirante 
Bea.tty, divisó claramente, en dirección Este-Sur-Este, dos barcos de jguerra
parados al lado de un barco mercante. Diez minutos después, estos barcos 
fueron reconocidos como torpederos enemigos, y todo el dispositivo de descu­
bierta inglés corrió hacia el Este para entrar en contacto. El almirante Beat­
ty, haciendo rumbo al Sureste pa.ra cortar la retirada al enemigo, dió orden al 
Engadine, a las catorce horas y cuarenta minutos, de efectuar una explora­
ción aérea en la dirección Norte-Noreste. Destacaba, al mismo tiempo, dos 
torpederos para que protegieran al barco portahidros.
El Engadine necesitó veinte minutos para separarse de los barcos que le 
rodeaban. El hidro fué puesto al agua a las quince horas y siete minutos, e 
inmediatamente emprendió el vuelo.
El mar estaba casi tranquilo, una ligera brisa soplaba del Noroeste, las nubes, 
bajas, se hallaban a 400 metros de altura en los sitios« más despegados. La 
visibilidad era bastante buena para la, que acostumbra ser en el Mar del 
Norte, es decir, que la vista llegaba a gran distancia en los sectores alum­
brados por el S o l; pero estaba limita,da a algunas millas por los demás lados. 
Además, una ligera neblina hacía difícil la identificación de los barcos vistos.
Para reconocer el enemigo el hidro tuvol que acercarse a menos de una 
milla. A esta distancia tuvo que ajguantar el fuego no sólo de la, artillería an­
tiaérea, sino de casi de la totalidad de la artillería de los barcos alemanes, pues 
la débil altura a la que se veía obligado1 a volar permitía el tiro de todas las 
baterías ligeras de los barcos. El humo intensivo que salía de todas las chi­
meneas de los barcos hacían| aún más difícil toda observación.
Sin embargo, el equipo aéreo británico reconoció con bastante exa.ctitud el 
número de barcos, la situación en la que se hallaban, la composición de ruta 
de las fuerzas1 alemanas de las que se encontraba próximo. Los detalles reco­
gidos confirmaban los que fueron enviados por los acorazados ligeros, que desde 
las catorce horas y treinta minutos se cañoneaban con el enemigo. Y  cuando 
los barcos alemanes echaron cabo al Sur para guarecerse bajo el amparo de 
sus acorazados de batalla, una avería de motor obligó al hidro británico a re­
gresar al Engadine. En este momento las fuerzas del almirante Hipper esta­
ban a la vista de los acorazados ingleses de batalla: el combate era inminente.
* * *
A  lo ya relatado se reduce el reconocimiento aéreo del hidro que el Enga­
dine llevaba a bordo el 31 de mayo.
La intervención de las fuerzas aéreas en 1a. batalla era vista de dife­
rente manera por los dos altos Mandos navales.
Para los alemanes, la Aeronáutica debió ser primitivamente la base de la 
operación. Y hubiese permitido a la flota acorazada de saber con certeza el 
espacio de tiempo del que podía disponer para reducir una fracción  de las 
fuerzas inglesas antes de la intervención de la gran flota.
La regularidad de los dirigibles alemanes justificaba esta concepción. Hu­
biesen, desde luego, muy bien podido llenar el cometido que les estaba reser­
vado si el período en que debía tener lugar la operación no hubiese sido tan 
estrechamente limitado. Los dirigibles no pueden salir del hangar nada más 
que con buen tiempo y con favorables condiciones atmosféricas. En las cer­
canías del Mar del Norte ocurren con frecuencia largos períodos en que estas 
circunstancias no se hallan. En combinación con los submarinos, que no 
pueden estar de vigías delante de los puertos enemigos mas que un número 
reducido de días, el alto Mando alemán iniciaba sus operaciones con débiles 
probabilidades de éxito.
Hubiese sido muy diferente si en aquella época los dirigibles hubiesen podi­
do utilizar los postes de amarre.
Para los ingleses, la Aviación no debió ocupar mas que un puesto secun­
dario. Se le pedía de facilitar el trabajo de la Escuadra con sus observaciones 
aéreas, a las que no se daba una confianza ilimitada haciendo controlar las 
exploraciones por los barcos rápidos.
* * >;<
Esta primera cooperación de la Aeronáutica y dq las fuerzas navales es 
interesante. Indica la línea de conducta seguida por las diferentes Potencias 
europeas en las cuestiones políticas.
Ecos e informaciones
A L E M A N I A
El Dr. Eckener da detalles
del próximo viaje del ,,Graf Zeppelin“
El Dr. Eckener, el conocido comandante deP Graf Zeppelin, antes de su 
salida para Nueva Y ork, ha hecho interesantes declaraciones a los periodistas, 
respecto a los detalles del proyectado vuelo del zeppelin a América del Sur 
y del Norte.
El Dr. Eckener va ahora a Nueva. York! para discutir con la National
City Bank las posibilidades para el establecimiento de un servicio transatlán­
tico servido por dirigibles.
H a comenzado declarando que uno de estos días saldrá de Amsterdam con 
dirección a Pernambuco el poste de amarre construido en Alemania, debiendo 
llegar a la ciudad brasileña el día 12 de abril. Juntamente con el mástil de 
amarre saldrán de Amsterdam 2.000 tanques de acero conteniendo gas azul 
en líquido para aprovisionar al dirigible en su punto de escala.
Todavía no está fijada, en definitiva, la fecha de salida de Friedrischshafen ; 
pero se cree que ésta tendrá lu(gar entre el 12 y 15 de mayo. Después de veinte 
horas de vuelo hasta Sevilla, el dirigible saldrá al Atlántico volando en direc­
ción a Río de Janeiro, travesía que durará setenta horas, aproximadamente,
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El aterrizaje en la capital brasileña dependerá de las condiciones del tiem­
po y  de la situación del cam po designado para el aterrizaje de la aeronave.
Desde Río de Janeiro, el zeppelin hará rumbo hacia Pernambuco, en donde 
será amarrado y repuesto de combustible, saliendo después de veinticuatro ho­
ras de descanso con rumbo al Norte, pasando por Jamaica, Haití y La Habana.
En Lakehurst, el dirigible permanecerá, cuando menos, dos días antes de 
emprender nuevamente la travesía de regreso hacia Sevilla, travesía que du­
raría unas cincuenta horas.
En Sevilla, el zeppelin se detendrá solamente unas horas antes de empren­
der el regreso hacia su base de partida.
Han sugerido algunos exploradores la conveniencia de que el dirigible, en 
su viaje por el Brasil, explore la región del Am azonas; pero el doctor Ec- 
kener ha declarado que no había podido tener en consideración este plan por 
la gran cantidad de combustible que sería preciso para esta empresa.
Taxi metros aéreos en Alemania
Se anuncia que una Compañía alemana de Aviación va a poner al ser­
vicio unos taxímetros aéreos a partir del 1.« de abril. La tarifa  será de un 
marco diez el kilómetro. Los aviones estarán autorizados para aterrizar en 
cualquier sitio donde les sea posible.
La situación financiera 
de la Rohrbach
Los periódicos de esta capital publican noticias acerca de la apurada situa­
ción financiera de la Sociedad de Aviación Rohrbach.
Se asegura que los empleados de la misma no han cobrado sueldos ni emolu­
mentos de ninguna clase desde el pasado mes de diciembre.
La Sociedad ha solicitado del Gobierno una subvención de 200.000 marcos, 
que le ha sido denqgada, alegando la actual crisis financiera.
Reducción de servicios
De una tabla publicada en el número de febrero de D eu stch e  L u fth a n sa  N a c-
b r it ten ,  se desprende con toda claridad que se ha reducido en un 14,1 por
100 el númeio de kilómetros volados al servicio del transporte mixto, es decir, 
por las líneas previstas para el transporte simultaneo de pasajeros, mercan­
cías y correo (reducción de las subvenciones). Una disminución se refiere, 
asimismo, al transporte de personas, disminución que se eleva al 21,7 por 100. 
Una i educción correspondiente concierne, evidentemente, al transporte de 
equipajes de pasajeros. Poi< otra parte, en el transporte de mercancías y co­
rreo no solamente se conservó el mismo número de kilómetros, sino se au­
mentó en proporciones importantes. Particularmente favorable es el resultado 
dq tiansporte concerniente al “ Servicio Especial”  para correo y mercancías 
(aumento en un 86 y 126 por 100, respectivamente). El resultado es algo 
más desfavorable para el envío aéreo de periódicos. La disminución de número 
de kilómetros volados, cada vez más acentuada de año en año, así como tam­
bién la reducción del peso transportado, se explican por la circunstancia de 
que modificaciones del itinerario de vuelo pa,ra líneas de transportes mixtos 
crearon posibilidades de envío de periódicos más favorables. Pues si bien 
disminuyeron los envíos de periódicos por el “ Servicio Especial” , el aumento 
se refiere al servicio mixto. Así se explica también que los pesos transporta­
dos disminuyeran en proporciones mayores que el número de kilómetros vola­
dos. A lo dicho, se añade que en el año 1928 se perdió para la Deutsche Luf­
thansa una línea de envío de periódicos especialmente buena, la de Berlín a 
Hamburgo. No obstante, el resultado total del transporte de mercancías y 
de correo (inclusive periódicos), que nos ofrecen las tres últimas cifras de la 
tabla anterior, es< bastante favorable, puesto que a una disminución en un 
11 Poi 100 del número total de kilómetros volados por los aviones de la Lui- 
thansa corresponde un aumento en un 17,2 y 15,5 por 100, respectivamente, 
Para el peso transportado de mercancías y correo.
Berl>» tendrá una base 
Para Hidroaviones
Berlín, ya privilegiado por, la estación del aeródromo de Tempelhof, en
as mismas puertas de la ciudad, tendrá, en breve, una escala de aviones, en 
Muggelsee.
Este plan obedece, en primer término, a facilitar la. escala del “ Do X ”  si, 
como se pretende, va a Berlín, y asimismo existe la intención de utilizar 
exclusivamente hidroaviones en las líneas aéreas Berlín-Oslo y Berlín-Esto- 
colmo, con objeto de evitar las pérdidas de tiempo debidas al transbordo en 
ettin del pasaje y efectos, demora que representa siempre una hora larga.
Se espera abrir oficialmente la base de Muggelsee al tráfico aéreo a prin­
cipio del próxim o verano. Los pasajeros serán transportados en autos por la 
Lufthansa; a la base de los hidroaviones.
L a habilitación de esta última apenas ocasionará gastos. Bastará fondear 
en el Muggelsee algunas balizas para el amarre de los hidros e instalar 
en la orilla algún trozo de vía férrea para el traslado de los aparatos que 
deban ser llevados a tierra para ser reparados. Asimismo se proyecta un hangar 
para abrigo de los viajeros y del material. Los pilotos serán informados del 
estado atmosférico por el puerto aéreo de Tempelhof.
La Policía aérea y náutica serán aumentadas con objeto de prohibir el ac­
ceso al Muggelsee de veleros y canoas de recreo en las horas de llegada o de 
salida de los hidroaviones.
El aeropuerto de Berlín
El reciente traslado a  Brunswick de la Escuela Nacional de Aviación Civil 
alemana, que hasta ahora había estado domiciliada en el antiguo aeródromo de 
Staaken, deja el campo abierto para completar la instalación del aeropuerto de 
Berlín en la form a proyectada, desde hace tiempo por los ingenieros directores 
de los servicios aéreos de la capital de Alemania.
La necesidad de complementar el aeródrom o central de Tom pelhof con otros 
aeródromos auxiliares situados en los alrededores de la ciudad, se iba haciendo 
cada vez más urgente, a causa, precisamente, de la céntrica posición que ocupa 
el aeródrom o de Tempelhof, situado a diez minutos de Pcstdamer Plat^ en 
automóvil ; posición que constituye un peligro para los aviadores (e incluso 
para los habitantes, aun cuando hasta la fecha no haya habido que lamentar 
ningún accidente por este motivo) en los días de niebla o cuando un aparato 
llega con averías que le impiden maniobrar libremente.
En adelante, constará Berlín con cuatro aeródromos auxiliares, uno en cada 
uno de los puntos cardinales: Staaken, al Oeste; Johnnisthal, r.l Este; Britz, al 
Sur, y  una estación aérea, en curso de construcción, al Norte, que será espe­
cialmente dedicada al tráfico de mercancías por avión.
Las autoridades de Berlín parecen dispuestas, en todo caso, a no permitir 
que la capital de Alemania pierda uno de los primeros puestos en los aeropuer­
tos de Europa.
B E L G IC A
El proyecto de presupuesto
aeronáutico de Bélgica
El Gobierno belga ha presentado a la aprobación de la Cámara un inte­
resante presupuesto aeronáutico.
En el caso de que el Parlamento lo acepte, las diversas Empresas aeronáu­
ticas de Bélgica recibirán un total de unos 260 millones de francos belgas
durante el año actual.
Dicha suma se repartiría de la form a siguiente:
Compañía de Navegación Aérea Sabena, 94 millones. Establecimiento de
una línea regular aérea de Amberes al Congo belga, 60 millones de francos. 
Instalaciones y organizaciones en tierra, 60 millones. Propaganda, ensayos y 
carreras, 38 millones. Participación en los (gastos que ocasione la construc­
ción del aeropuerto de Luxemburgo, siete millones.
Es creencia general en los centros aeronáuticos que, tratándose de gastos
destinados a la Aviación civil, la Cámara sancionará el acuerdo del Go­
bierno.
CHINA
Ha competición anglogermanoamericana
Entre la Sociedad Nacional de Navegación Aérea China y la Lufthansa 
ha sido firmado, el 25 de noviembre pasado,, un tratado de una importancia 
capital, pues cede a la Compañía alemana la creación de una línea aérea de 
unión China-Europa al través del Continente asiático. Esta línea, que partirá 
de Shangai, tocará en N ankin, Moscú, Berlín y se prolongará hasta Paiís.
En vez de tres semanas que actualmente se emplean en ese viaje, el t ia -  
yecto se realizará en| cinco días.
Aunque las cláusulas del acuerdo se guarden secretas, se sabe que las con­
diciones son más favorables para la China que las de la Sociedad americana 
que va a explotar cierto número de líneas en territorio chino.
Según dice la Prensa del Reich, sería grande el descontento que existe en
China contra la Compañía americana, que había impuesto al Gobierno chino
condiciones realmente inaceptables. Los pilotos americanos tendrán un sueldo
de 120 taelá mensuales, mientras que los m ejor colocados de) los mandarines
no cobran más de 800 taels. Hasta ahora, los americanos explotan el recorrido
Shangai-Nankin-H ankeu, al que va a  añadir, próximamente, la línea Shangai- 
Pekín.
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Los ingleses ven con desagrado la entrada en acción de la Lufthansa en 
China, por la que creen ser usurpados. En todo caso,; la Imperial Airways, 
cuyos servicios aéreos van ahora hasta Karachi, están negociando con el Go­
bierno chino, con vistas a implantar nuevos servicios en el territorio chino. 
Estudian una unión entre Singapoore y Hong-Kong. El aeropuerto de Hong- 
Kong— base inglesa en China— , que se está actualmente estableciendo, será 
la base principal de la Aviación inglesa en el Extremo O riente; de ella irra­
diarán sobre los demás puestos chinos y principalmente sobre las pobla.ciones 
del interior.
¿Cuál será de estas tres Aviaciones la que predominará en China: la in­
glesa, la alemana o la americana?
E S P A Ñ A
Preparando las etapas 
españolas de la Challenge 
Internacional de Turismo
Nuestros lectores saben ya que la Challenge Internacional para aviones de 
turismo de este año comprende varias etapas en territorio español, y que 
una de ellas habrá de terminar en Zaragoza... si se puede habilitar un ade­
cuado campo de aterrizaje, del que actualmente carece.
Para ver de encontrarlo, el presidente del Real Aero Club de España, señor
Ruiz Ferry, ha hecho una visita a Zaragoza ; por la interviú publicada por
un compañero de la Prensa aragonesa, se deduce que el aeropuerto de Zaragoza 
no se habilitará ni en San Gregorio ni en Valdespartera, como se decía, sino
en las explanadas a la derecha de la carretera de Madrid, entre el Canal y esta
vía, y muy próxim o a la Venta de los Caballos.
De la organización de la etapa de Zaragoza cuidará el Sindicato de Inicia­
tiva de la capital de Aragón.
El trofeo nacional de España 
al capitán Jiménez.
1*1« sias y  Kindelán reciben 
la Medalla de Honor
La Liga Internacional de Aviadores ha conferido el Trofeo Nacional al 
capitán Jiménez, y sendas Medallas de honor al general Kindelán y  al capi­
tán Iglesias.
El fomento de la Aviación
Atendiendo a los requerimientos de la Sociedad Aero Popular del Fomento 
de la Aviación, el próxim o mes vendrá a ésta varios aviadores civiles con una 
avioneta y un avión y harán varias exhibiciones.
Ha Junta del aeropuerto nacional
En el Ayuntamienta se ha reunido la Comisión gestora delegada de la Junta 
del aeropuerto nacional.
Presidió el alcalde, conde de Güell, y asistieron los concejales señores Rull, 
Chico y Martí Esteve, y los vocales señores Carrasco, V inaixa y Llopis.
Los reunidos cambiaron impresiones sobre el estado actual; de los traba­
jos, acordando realizar una visita a los terrenos propuestos por el Estado en 
Hospitalet, Prat de Llobregat y Castelldefels.
Asimismo acordóse ultimar un arreglo de la carretera que conduce al aeró­
dromo del Prat, a cuyo objeto el Ayuntamiento dei Barcelona ha hecho un 
adelanto de 25.000 pesetas.
Fué comisionado el concejal señor Martí Esteve para entrevistarse con el 
presidente de la Diputación, a fin de gestionar el concurso de la corporación 
provincial para el rápido arreglo del camino que da acceso al campo de Avia­
ción del Prat.
También se acordó nombrar interventor de dicha Junta al concejal señor 
Rull.
Noticias contradictorias al detalle 
de viaje del ..Conde Zeppelin"
En Informaciones, de Madrid, leemos lo siguiente:
“ Se encuentran en Madrid los delegados de la Casa Zeppelin, que vienen 
a tratar del próxim o vuelo del famoso dirigible.
Es casi seguro que el vuelo del Conde Zeppelin  se efectúe en el mes de abril 
próximo.
Partirá de Sevilla y se dirigirá a Río de Janeiro. En esta población hará 
una escala de corta duración y luego se dirigirá a Natal, donde su perma­
nencia será más larga, ya que allí habrá de efectuar una recarga de gas.
Desde Natal irá a La Habana, lugar designado para otra corta escala, 
y finalmente se encaminará a Nueva York, punto final del raid.
Ya han comenzado los preparativos para llevar a efecto la inflación de la 
aeronave en Sevilla, operación que llevarán a cabo las fuerzas del Servicio 
Aerostático militar. Desde Guadalajara serán transportados cilindros de gas 
hidrógeno comprimido en número suficiente para poder disponer en el punto 
de la inflación de 20.000 metros cúbicos de gas, de los cuales sólo 16.000 se 
estima serán necesarios para llenar la envoltura del Conde Zeppelin.
Además del puesto del segundo comandante, que ostentará el teniente coro­
nel Herrera, han sido cedidos a España dos puestos más en la tripu lación : uno 
de piloto de dirección y otro de navegador. Dos aeronautas militares, aun 
nombrados, pasarán a ocuparlos.”
* * *
Por otra parte, La Vanguardia, de su corresponsal en Madrid, publicaba 
esto:
“ Ha llegado a Madrid el piloto alemán señor Lemann, que fué como segundo 
je fe  del dirigible Conde Zeppelin  en el viaje alrededor del Mundo que dicha 
aeronave realizó y que pilotó dicho dirigible desde Nueva Y ork  a Alemania.
Acom paña a dicho piloto en su viaje a Madrid el ingeniero de la Casa 
Zeppelin, señor Schie.
Los citados aviadores han venido a la corte a realizar las gestiones necesa­
rias con el fin de que el Conde Zeppelin  realice su proyectado viaje a América 
por cuenta de una Empresa de Madrid.
El teniente coronel Herrera ha dicho que se están llevando a cabo las ges­
tiones oportunas activamente, y que una Empresa madrileña ha decidido fletar 
el dirigible, encargándose de todos los gastos que el viaje lleve consigo. Añadió 
que el viaje costará alrededor de 700.000 pesetas, pues a los gastos naturales 
del viaje hay que agregar los de los tres postes de amarre que habrá que co­
locar en Sevilla, Natal y Río de Janeiro.
El viaje es ya conocido y será: Friedrichshafen, Sevilla, Natal, Río de 
Janeiro; Lakehurts, Sevilla y Friedrichshafen.
Terminó diciendo el señor Herrera que la Empresa citada está haciendo 
estudio de los gastos e ingresos del mencionado viaje.
Entre los viajeros que irán en el zeppelin está el doctor Mejías y la duquesa 
de la Victoria.”
* * *
Y, finalmente, La Vanguardia, en su sección de extranjero, dice también, 
de procedencia Friedrichshafen:
“ Eckener ha declarado a 1a. United Press que no ha desistido en su anun­
ciado viaje al Sudamérica para mayo. Ha desmentido qu3 el señor Herrera 
vaya a ser el segundo comandante.”
E S T A D O S  UNIDOS
Una Copa THompson
La Sociedad Thompson Products, Inc., que se ha especializado en el equipo 
de automóviles y aviones, ha ofrecido una Copa de un valor de 250.000 fran ­
cos para una carrera aérea anual en los Estados Unidos. Esto tendrá efecto 
al mismo tiempo que las carreras nacionales, y estará abierta a todos los tipos 
de aviones terrestres.
Su principal abjeto es estimular la construcción de los aviones de carreras 
en los Estados Unidos. La Copa será internacional y será entregada al ser­
vicio aeronáutico del país que la haya ganado. Los pilotos recibirán una copia 
de la Copa.
Has líneas aéreas de los Estados Unidos 
Hacia la América del Star
Ciertas dificultades han surgido con ocasión de inaugurarse una línea aérea 
entre Nueva Y ork  y Buenos Aires.
Se trata, en fin, de las islas de Guadalupe y de la Martinica, así como de la 
Guyana francesa. Si Francia— se dice— rehúsa la autorización para sobrevolar 
los indicados territorios, los aviones americanos se verán precisados a contornear 
las islas y desbordar el límite de las aguas territoriales (tres millas) de la 
Guyana inglesa.
En junio último el Gobierno de los Estados Unidlos prepuso a Francia 
un acuerdo de reciprocidad en relación con los títulos de piloto y los certifi­
cados de navegabilidad.
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Francia avisó oficiosamente a Wàshington que era favorable a esta propo­
sición a condición de que las líneas americanas explotadoras de los servicios 
entre los Estados Unidos y la Am érica del Sur consintiesen establecer los aeró­
dromos entre Cayena (Guyana francesa) y Natal (Brasil) y se autorizara a la 
Compañía francesa Aeropostal para utilizarla.
La Compañía New Y ork-R ío Airline encontró esas proposiciones dema­
siado onerosas.
Durante estas negociaciones, el State Department se enteraba oficiosamente 
que Francia no tenía ningún interés en concertar un acuerdo de reciprocidad ; 
pero que ella autorizaba temporalmente a los americanos a aterrizar en Ca­
yena. Este permiso, que caducaba en 20 de diciembre, no ha sido renovado. 
Más tarde, la Compañía Aeropostal entabló negociaciones a fin de poder utilizar 
sin gastos los aérodromos de la línea Nueva Y ork-R ío ; pero el Gobierno de los 
Estados Unidos no tenía poder alguno para invitar a las Compañías particula­
res a tomar una medida semejante. No obstante, se dice que hay una tenta­
tiva de acuerdo a un punto de terminar y que todo está pendiente de unas ne­
gociaciones entre la Pan American Airways y la Aeropostal.
Lo que dice el comandante 
Byrd después de su viaje 
al Polo Sor
Inform an de Dunedin (Nueva Zelanda) que los dos buques de la expedición 
del almirante Byrd Eleonor Bolling y City o f Neio York, continúan en dicho 
puerto, del que saldrán para los Estados Unidos dentro de una semana.
Uno y otro buque están siendo someramente reparados de las abolladuras 
y otras averías sufridas en su lucha con los hielos.
El almirante Byrd ha hecho interesantes declaraciones a los corresponsales 
de la Prensa americana.
Ha dicho que concedía poca importancia al reconocimiento practicado desde 
su avión de las inmediaciones del Polo Antàrtico, pero que en cambio, creía 
de gran trascendencia el descubrimiento de centenares de millas cuadradas 
de nuevos territorios al este de la rqgión de Ross, de las que no forman parte.
Con respecto a la propiedad de los territorios descubiertos, ha dicho que él 
no había hecho más que proseguir las exploraciones iniciadas por los ingleses, 
y que los nuevos territorios, más que americanos, deben ser considerados como 
de todo el Mundo.
Manifiesta Byrd que no se halla satisfecho de la suerte que le ha acompa­
ñado en sus exploraciones, y que igualmente nada tenía que decir respecto a 
sus compañeros de expedición, sino que cada uno de ellos ha cumplido con su 
deber.
Por ahora considera difícil calcular exactamente los resultados científicos 
de su expedición ; pero que se puede afirmar, desde luego, que han sido de gran 
utilidad para la geología^ la biología, la meteorología, la física y la radioco­
municación, ya que incluso ha podido comunicar con la Tierra de Francisco 
José, en el extremo septentrional del Artico.
Sobre el Artico— ha. seguido diciendo-— sabemos mucho ; pero del Antàrtico 
ignoramos mucho más.
Hablando acerca de sus exploraciones aéreas el almirante Byrd ha dicho
que los mayores obstáculos para su realización fueron siempre el frío inten­
sísimo y la pésima visibilidad.
H a manifestado que el vuelo sobre el Antàrtico es más difícil que sobre el 
Artico, ya que precisa hacerlo a enormes alturas para buscar mejor visibilidad 
y evitar el peligro de chocar contra las montañas que se hacen invisibles 
en una atm ósfera lechosa.
Preguntado por los periodistas acerca de la posibilidad de un nuevo viaje 
al Antàrtico para recoger los aviones y demás material que dejó la expedición 
en Pequeña América, ha manifestado Byrd que no está excluida su vuelta al 
Antàrtico, añadiendo que si dejaron todo aquello fué por la premura que las 
condiciones meteorológicas les impusieron, ya que, de haber retrasado su regre­
so veinticuatro horas, podían haber tenido que permanecer allí un año más.
Las condiciones sanitarias de los expedicionarios! son excelentes, hasta el
punto de que la mayoría de ellos han aumentado de peso durante su estancia
en las regiones antárticas.
Estados Unidlos construye 
un monoplano gigantesco
El correo de Norteamérica nos trae datos relacionados con el monoplano 
proyectado por el ex ingeniero aeronáutico del Departamento de Comercio 
de Estados Unidos, Mr. E. Eliot Green, hoy ingeniero en je fe  de la General 
Development Company, en Connecticut.
Se trata de un aparato terrestre a. doble fuselaje, cuyo espesor de alas pro­
porcionará amplio espacio para el transporte de 160 pasajeros, con todas las 
comodidades. Además, tendrá una tripulación de 17 personas.
• El ambicioso proyecto de construcción de este avión, al que se espera ensa­
yar a fines del corriente año, deja empequeñecidos a todos los otros vehículos 
aéreos más pesados que el aire, construido ya, entre ellos al “ Do X ”  alemán,
al “ Rohrbach”  y al “ Junkers”  y al “ Handley Page” .
Las características principales son las siguientes: largo, 42,1 m etros; altura, 
9,6; envergadura, 80; superficie de sustentación, 963 metros cuadrados; an­
chura máxima de alas, 7,93 ; anchura mínima de alas, 7,93 ; peso vacío, 40.900 
kilogramos ; combustible y aceite, 9.100 ; carga útil disponible, 15.900 ; peso 
total, 65.900 ; carga por metro cuadrado de superficie sustentadora, 68,5 ; carga 
por C. V ., 7 ,5; velocidad máxima a nivel del mar, 96,5 por hora ; capacidad 
horaria de vuelo a velocidad de crucero, 7 horas ; radio de acción a la misma 
velocidad, 1.290 kilómetros.
La carga útil disponible está dividida de la siguiente m anera: 160 pasaje­
ros con su equipaje, una tripulación de 17 personas y provisiones. En el tipo 
especial para carga, no habrá pasajeros, y la tripulación será reducida a 
9 hombres.
La altura, del corredor central permitirá,, a una persona de proporciones 
medias, caminar erguida en una extensión de más de 50 metros.
El tren de aterrizaje ofrece un problema difícil en un aparato de 65 tone­
ladas de peso total, pero ha sido resuelto colocando debajo de cada fuselaje 
un tren de dos ruedas de 1,80 metros de diámetro, montadas en una sólida 
estructura y en parte encerradas en una caja de perfil aerodinámico del tipo 
“ pierna de pantalón” .
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Una de las más curiosas partes de este avión será la instalación de los mo­
tores. En la nariz de cada fuselaje una planta de cuatro motores separados de 
1.100 C. V. cada uno, de tal manera arreglados, que será posible detener la 
marcha de uno de ellos o una combinación de los mismos.. Los motores estarán 
simétricamente colocados alrededor del árbol de la hélice, formando los cuatro 
una letra X , vista de frente.
Los pasajeros tendrán grandes comodidades.
La tripulación estará compuesta de un jefe, un radio-operador, dos pilotos, 
un comisario de a bordo, dos mecánicos, dos maquinistas, ocho cocineros, mozos 
y stewards.
FRANCIA.
Homologación d* nuevos »»records**
La Federación Aeronáutica Internacional acaba de homologar los records 
mundiales siguientes :
C l a s e  C
Carga m ercante: 500 kilogramos.— Duración (Francia) : 23 h., 22 m., 49 s. 
Carga m ercante: 500 kilogramos.— Distancia (Francia) : 4.361,980 kilómetros. 
Velocidad sobre 2.000 kilóm etros.—  (Francia) : 214,553 kilómetros, estableci­
dos por los señores Costes y Codos, sobre avión “ Bréguet X IX ” , especial, motor 
“ Hispano-Suiza”  600 C. V., en el recorrido Istres-Nimes-Costa Arlones-Nimes- 
Istres, el 17 y 18 de enero de 1930.
Condiciones necesarias para obtener 
el título de piloto de aviones sin motor
Patente A. Los candidatos deberán efectuar un vuelo de una duración 
de treinta segundos, seguidos de un aterrizaje normal.
Patente B. Los candidatos deberán efectuar un vuelo de una duración de 
un minuto, con dos curvas en form a de S ; el aterrizaje final de este vuelo 
deberá ser normal.
Antes de hacer la prueba B, los candidatos deberán haber efectuado dos 
vuelos de lo menos cuarenta y cinco segundos cada uno.
Patente C. Los candidatos deberán efectuar un vuelo de cinco minutos 
de duración mínima, a una altura superior a la. del sitio de salida.
La entrada en vigor de este reglamento será inmediata.
»»Records** batidos
El piloto aviador Prevost, que recientemente, al lograr el promedio hora­
rio de 220 kilómetros, batió en Perpiñán el record  mundial de velocidad con
2.000 kilogramos de carga útil, acaba de batir otro record  sobre 500 kilómetros, 
con idéntica carga, al alcanzar la velocidad de 202 kilómetros por hora.
Estos dos records pertenecían hasta hoy al piloto alemán W agner, quien en 
las mismas condiciones había alcanzado respectivamente 209 y 179 por hora, 
a bordo de un “ Dornier Superwal”  de 1920 C. V.
El hidroavión “ Laté. 28”  efectuando pruebas
El aparato, con el cual Prevost ha superado estas últimas marcas, es un 
hidroavión “ Latécoére 28”  equipado con un motor “ Hispano-Suiza”  de 650 C. V. 
Este aparato es el primero de una serie de cuatro del mismo tipo pedidas por 
la Compagnie Genérale Aeropostale y destinados a efectuar la, travesía regular 
del Atlántico entre San Luis del Senegal y Natal (Brasil) en la línea aérea 
Europa-Aemérica del Sur, lo que permitirá el enlace Toulouse-Buenos Aires 
en cuatro días, en vez de ocho que actualmente son necesarios con la combina­
ción de aviones y avisos rápidos. Este nuevo servicio entre San Luis y  Natal 
será inaugurado dentro de un par de meses, salvo aplazamiento por malas 
condiciones atmosféricas.
El aeropuerto y las 
misiones oceánicas
El padre Toujes, religioso! católico francés, que durante la gran guerra 
peleó en una escuadrilla de aviones de bombardeo, se propone utilizar el aero­
plano para comunicar entre sí las distintas misiones de Oceanía.
Marsella» gran puerto aéreo
La Liga Internacional, en su edición departamental, publica un artículo 
titulado: Marsella, el gran puerto marítimo, será nuestro primer puerto aéreo.
El Sr. Boiron, vicepresidente del Aero Club de Provenza, autor del artículo, 
detalla el proyecto de construcción de un gran puerto aéreo para líneas aéreas 
marítimas y terrestres, cuyo presupuesto se elevaría a doscientos cincuenta 
millones de francos.
“ Dentro de un año— dice el articulista— , de dos o de diez, Marsella será el 
punto de unión de líneas aéreas de inmensa importancia, y cientos de aeropla­
nos llegarán y partirán diariamente en todas direcciones. Es preciso y urgente 
crear un gran aeropuerto si no se quiere que las Compañías extranjeras de 
navegación aérea huyan de las ciudades francesas por no estar debidamente 
acondicionadas para el gran tráfico del porvenir.”
G R E C IA
Proyecto de línea aerea 
Atenas-Salónica
El ministro de la Aeronáutica griega estudia actualmente un proyecto de 
organización de servicio aéreo entre Atenas y Salónica. Este servicio no ase­
guraría, al principio, mas que el transporte del correo.
En Salónica se espera, también, gracias a la cooperación de un servicio 
aéreo sirviendo la Europa central, poder asegurar un enlace aéreo directo 
entre ésta y Atenas.
H O L A N D A
Un acuerdo francoholandés
La K. L. M. ha hecho un contrato con la Sociedad Farman para la explo­
tación de un servicio aéreo Amsterdam - Bruselas - Pa­
rís.
Las dos Compañías asegurarán el servicio simultánea­
mente.
Lá K. L. M. suprime su oficina en París y la Sociedad 
Farman sus oficinas de Amsterdam y de Rotterdam.
Nuevos servicios 
aéreos nocturnos
A partir del día 15 del próxim o mes de mayo la Europa 
septentrional y occidental quedará unida con servicios noc­
turnos de correos aéreos.
Han intervenido en el arreglo Compañías aéreas holan­
desas, suecas, alemanas y danesas.
El aeroplano Estocolmo-Rotterdam, que parte de la ca­
pital sueca a las ocho de la noche, llegará a su destino a 
la misma hora de la mañana siguiente.
Empalmará con el servicio para Londres, París, Marse­
lla, Alemania y Suiza.
Los aparatos que funcionen en dirección contraria sal­
drán de Rotterdam todas las noches, a las diez, para llegar 
a Estocolmo a las nueve y media de la mañana siguiente.
Este servicio empalmará con los finlandeses y del Bál­
tico.
La economía de tiempo será de veinticuatro horas.
IN G L A T E R R A
Participación de Inglaterra 
en el ..Challenge“ de turismo
El Real Aero Club ha decidido que Inglaterra participe en el Challenge 
internacional de turismo aéreo que ha sido organizado este año por el Aero 
Club de Alemania.
Esta participación ha podido efectuarse gracias al apoyo financiero de la 
Industria Aeronáutica británica. Cada país que tome parte en este Concurso 
deberá, en efecto, entregar a título de depósito, una suma que varíe entre
75.000 y 100.000.
XJna 1 inea aérea Londres-Manchester
La Manchester A ir Transport Company ha entablado negociaciones con la 
Imperial Airways para la próxim a apertura de la línea aérea Londres-Man­
chester. La. correspondencia debe estar asegurada en Croydon entre nueva 
línea y los servicios continentales de la Imperial Airways.
Se trata, igualmente, de establecer un servicio aéreo sobre el Mar de Ir­
landa que permita enlazar Londres a Dublin y a Belfast.
Lo que piensa sir Burney del ,,R . 100“
Aunque el “ R-100”  haya ahora realizado todos sus ensayos y su tripulación 
esté falta de experiencia, el dirigible no dejará su hangar antes del mes de 
mayo, en cuya época emprenderá un viaje al Ca.nadá.
Sir Dennis Burney, constructor del “ R-100” , ha hecho las siguientes declara­
ciones al Dailly Mail:
“ Estamos, probablemente, en la hora actual, en el punto en que pensá­
bamos estar hace cinco años.
Bien pronto tendremos la prueba de que lo que nos ha enseñado el “ R-100”  
no tiene interés.
Necesitamos ahora dos nuevos dirigibles, de una capacidad de 2.255.000 me­
tros cúbicos, es decir, dos veces más grandes que el “ R-100” .
Tara permitir una explotación comercial se precisa que estos dirigibles 
tengan una velocidad de 145 kilómetros por hora. Deben poder albergar con­
fortablemente 100 pasajeros, dando al exterior todas las cabinas.
Entonces estaremos en la posibilidad de establecer en el Im perio un ser­
vicio de transporte tres o cuatro veces más rápido que los actualmente exis­
tentes.”
Proyecto de viaje en dirigible
Está en estudio el proyecto para los viajes que deben efectuar los dos nuevos 
dirigibles ingleses sobre el Imperio Británico.
Uno de los dirigibles iría a la India y el otro al Canadá, aunque antes de 
emprender estos viajes efectuarán algunas salidas más sobre Inglaterra.
Durante ese tiempo se prepararán los viajes y se mandará el personal com­
petente a Karachi y  Montreal, en donde se han instalado postes de amarre.
El “ R-100”  irá al Canadá hacia la primavera próxim a, pasando por las 
Azores y las Bermudas.
Para el “ R.101”  se escoge el recorrido de las Indias,, y  lo efectuará en el 
otoño próxim o. Como se sabe, este dirigible tiene motores de aceite pesado.
Porvenir del autogiro
Durante la conferencia dada en la Real Sociedad Aeronáutica de Londres, 
el ingeniero Sr. La Cierva declaró que era posible construir autogiros que al­
cancen una velocidad máxima de 320 kilómetros por hora. Según su parecer, 
se Pueden construir aparatos de esta clase de tres a  cinco toneladas de peso, 
aunque actualmente debe sólo pensarse en la construcción de aparatos ligeros.
Un autogiro— dijo— puede ser más rápido que un avión de igual potencia. 
Los autogiros recién salidos no tienen un rendimiento superior al de los avio- 
nes de potencia equivalente, y si se trata de velocidad horizontal o ascensio- 
nal. los autqgiros son ligeramente inferiores, aunque vuelan mucho mejor. Si 
n°  llegan a alcanzar a los mejores aviones, en lo que se refiere a la cualidad, 
Un Poco imprecisa, que se llama perform ance, tienen, por su cuenta, otras 
cualidades propias que producen resultados de utilidad y seguridad muy su­
periores.
La velocidad de los actuales autogiros, comparada con la de los diferentes 
tipos de aviones correspondientes, escogiendo entre éstos los mejores, es in fe­
rior de un 5 a un 10 por 100 ; la velocidad ascensional es inferior de un 20 
Por loo ; el ángulo de subida es el dob le ; y la velocidad horizontal es in fe­
rior de un 50 por 100. El autogiro actual, conducido como es debido, aterriza,
tiempo de calma, sin moverse desde el momento que toca tierra.
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La situación actual del 
servicio aéreo Londres-El Cabo
Según declaraciones de sir Alan Cobham, están ya tomadas las principales 
disposiciones relacionadas con el servicio Londres-El Cabo. No queda más que 
dar com ienzo a los trabajos de estructuración. Un destacamento enviado pol­
la Compañía Imperial Airways está reconociendo los terrenos y estableciendo 
los campos. Actualmente, los trabajos de este destacamento adelantan hacia el 
Norte, entablando relaciones, obteniendo los permisos necesarios de las dife­
rentes autoridades interesadas y haciendo los contratos con las Municipalida­
des de las poblaciones del trayecto. De El Cabo a Rhodesia emplearon los me­
dios ordinarios de comunicaciones, y es para ayudarles en las zonas donde aún 
no funciona el ferrocarril, que he volado hasta Salisbury.
Queda por reconocer el trayecto extendiéndose al norte de la Rhodesia. 
Este, que está cubierto de bosques, se halla sin carreteras ni vías férreas ; es, 
por tanto, necesario de continuar el reconocimiento aéreo. Después supe que 
este avión tuvo un accidente. Cuando la ruta principal esté en explotación, 
será fácil abrir arterias secundarias para comunicaciones con el in terio i, lo 
que perm itirá circular por ese inmenso país en un tiem po diez veces más re­
ducido.
El este africano británico! estará de esta manera a tres días únicamente 
del A fr ica  del Sur, que se halla actualmente a dos semanas de distancia. Se 
utilizarán hidros en la parte del recorrido que sigue el Nilo. Para la sección 
meridional harán falta aviones de gran rendimiento, pues en la parte del sur 
de A frica  hay aeródromos situados a grandes alturas que varían entre 1.200 
y 1.800 metros sobre el nivel del mar.
Aumentos del presupuesto inglés
Las previsiones del presupuesto del Ministerio del A ire para 1930, publicadas 
en el Libro Blanco de hoy, se elevan a 17.850.000 libras esterlinas, lo que re­
presenta un aumento de 890.000 libras esterlinas con relación a las correspon­
dientes al ejercicio de 1929.
Inglaterra y la Copa Schneider
Las autoridades inglesas, con vistas a la Copa Schneider, se preocupan de 
estudiar las diferencias que actualmente existen entre los resultados que ofrecen 
los aparatos de gran velocidad y dimensiones normales y los que en el curso 
de las expediciones se ha obtenido con modelos reducidos mediante soplos
aerodinámicos.
La opinión coincide, sin embargo, en apreciar que estos estudios no tienen 
gran valor, por lo menos refiriéndose a la Copa Schneider de 1931, por cuanto 
quedará escaso margen de tiempo a los constructores para la creación de nuevos 
modelos. En cambio, las experiencias recogidas podrán ser de utilidad técnica 
para la m ejora de los aparatos existentes.
Los motores de aceites 
pesados en Inglaterra
Los ingenieros de la Sunbeam, de W olverhampton, creen haber dado con un 
motor tipo “ Diessel”  que, accionado por aceites pesados, causará una revolución 
en el mercado automovilista y en el de los transportes aéreos. Dicho motor, 
sometido al banco de pruebas, lqgró una aceleración que saltó rápidamente de 
las 200 a las 2.200 revoluciones por minuto, en form a no lograda con los mo­
tores de esencia.
U na diferencia se señala entre el motor de la Sunbeam y el “ Diessel”  ordi­
nario que consiste en un colector, dentro del cual el combustible es recogido 
a una presión constante. El combustible se inyecta directa y mecánicamente 
a los cilindros, empero distribuyéndose la cantidad necesaria proporcionalmente 
a la velocidad del motor.
Es de notar que en Inglaterra, como en Alemania y en Francia, este asunto 
de aprovechamiento del aceite pesado se mira hoy como una cuestión de ver­
dadera trascendencia en Aeronáutica.
Los progresos del servicio 
logia térra.-Las Indias
; El vicemarisc 1 del Aire, sir Sefton Branker, ha declarado que contra lo 
afirmado en la Prensa de ciertos países, el servicio aéreo regular entre Ingla­
terra y la India ha realizado hasta ahora grandes progresos.
El peso medio del correo transportado, que fué de 135 kilogramos al inau­
gurarse la línea en abril del año pasado, es ahora de unos 300 kilogramos.
Sil* Seftcn Brancker predice que en 1931 existirá ya un servicio aéreo re­
gular entre Londres y Melbourne (Australia) que pondrá la metrópoli a doce 
días de dicho puerto.
Espera también que para dicha fecha puedan funcionar con toda regularidad
los servicios postales aéreos Londres-El Cairo-El Cabo, así como las líneas de 
dirigibles Londres-El Cabo, Londres-Ottawa y Londres-Sydney.
I T A L I A
La Aviación italiana en plena progresión
En el curso de la discusión del Departamento de Aeronáutica en la Cámara 
italiana, M. Balbo, ministro del Aire, ha hecho públicas algunas impresiones 
acerca de la Aviación comercial del país.
En 1929 han sido recorridos por los aparatos de aeronavegación comercial 
italiana 2.962.277 kilómetros contra 1.950.809 cubiertos en 1928, lo que da un 
aumento de 970.418 kilómetros. En el mismo período fueron transportados 
26.298 pasajeros contra 15.629 el año precedente. El correo ha registrado en 
1929 un aumento de más de 40.000 kilogramos, y los equipajes y mercancías 
transportadas aumentaron en 175.000 kilogramos.
Refiriéndose a la Aviación de turismo, M. Balbo ha insistido en mostrar su 
desarrollo verdaderamente extraordinario en 1929. A  la vez, ha anunciado que 
Italia se propone rendir un esfuerzo extraordinario en el año actual en esta 
rama de la Aeronáutica, así como en la Aviación militar, con el fin de contar 
en breve con una Aviación totalmente italiana.
Como término de sus manifestaciones, dijo M. Balbo que actualmente, en 
caso de guerra, Italia podría alinear 1.000 aparatos y disponer de 3.000 pilotos.
El „record“ italiano de altura 
para avionetas Homologado
El Real Aero Club de Italia comunica a la Prensa que su comisión deportiva 
acaba de homologar el magnífico vuelo logrado por el aviador civil Donati el 
20 de febrero último, en que logró establecer un nuevo record  nacional de altura 
para avionetas con 6.782 metros.
El mismo organismo comunica que obran ya en poder de la Federación In­
ternacional los necesarios datos y documentos para la homologa.ción de la 
marca de Donati como record  mundial.
De política aeronáutica
Al discutirse en la Cámara de los Comunes el presupuesto de Aeronáutica, 
el señor Hoare, ex ministro del Aire, preguntó a qué obedecía el que mientras 
Francia y Alemania, obtenían facilidades para que sus aparatos puedan volar 
sobre el territorio italiano, Inglaterra no haya logrado ninguna de esas faci­
lidades para las rutas aéreas que tienen establecida.
E,1 »»raid** de Roma a la costa 
de Somalia en avión ligero
El piloto italiano Lomba,rdi ha efectuado un rapidísimo viaje entre Roma 
y las costas de Somalia. Salió el 12 de febrero, efectuando ese día la etapa 
Rom a-Trípoli, o sean, 1.250 kilómetros. El 13 recorrió 850 kilómetros, que 
separan Trípoli de Benghasi, parándose en esta población, aunque su proyecto 
era llegar a Tobrug, cosa que no pudo realizar debido a una mala carbura­
ción por tener agua la gasolina.
El 14 salió a las siete y cincuenta, llegando a Tobruk a, las once, des­
pués de volar durante 450 kilómetros. Allí llenó sus depósitos y salió, a las 
dieciséis y cuarenta y cinco, para efectuar la etapa más difícil, de 2.700 kiló­
metros, de los cuales 600 están situados al través del desierto de Arabia, a lo 
largo de las costas inhospitalarias del Mar Rojo. Después de veintitrés horas 
de vuelo continuo, Lombardi aterrizó al anochecer del 15 ; tom ó un día de 
reposo, bien merecido, y el 17, a las seis y cinco, emprendió su penúltima 
etapa, que efectuó sin dificultad, aterrizando en Bender Cassin, después de 
hacer un salto de 1.390 kilómetros.
La última etapa, que era de 1.550 kilómetros, fué efectuada al día siguien­
te. Cuando llegó a Mogadiscio, Lombardie había recorrido en total 8.000 kiló­
metros fuera de la ruta organizada por los ingleses. Tardó en ello siete días, 
y  casi en la mitad del recorrido hizo de un solo vuelo 2.700 kilómetros. Todos 
estos datos, que llaman poderosamente la atención, hacen de este viaje una 
perform ance  digna de figurar en prim er término de los viajes de turismo.
Ha Aviación italiana
II Giornale d’ Italia, con referencia a la próxim a discusión del presupuesto 
de la Aviación italiana, declara que existe el pie forzado de la inferioridad de 
los medios económicos y consiguientemente a éste la inferioridad técnica. Italia 
no puede disponer de más de 800 aparatos y, desde luego, carecerá de reserva. 
Los recursos de otras naciones son mucho mayores. Tanto más cuanto si se 
mira que Francia no sólo podría disponer de los suyos, sino de sus aliados, 
Yugoeslavia. Nuestro presupuesto aéreo, termina, es de 300 millones y apenas 
alcanza el doble del de Yugoeslavia. '
IS L A N D IA
Fundación de una Compañía 
de Navegación Aérea en Islandia
Los transportes aéreos están llamados a prestar los mayores servicios en 
Islandia, en atención a la falta de caminos y a la larga duración de los via­
jes por la vía marítima.
Dos hidroaviones han asegurado durante los dos veranos últimos, a lo largo 
de las costas, un servicio regular, que será ampliado el año próxim o. Cinco 
nuevos aviones se utilizarán a tal fin, y acaba de fundarse una Sociedad con 
el nombre de Iceland Avia.tion Company, que no emplea hasta ahora sino 
pilotos alemanes; pero que, en adelante, utilizará personal islandés en cuanto 
éste sepa conducir los aparatos.
La duración del viaje de Reykjavik a Akureyri ha sido reducida a tres 
horas por el empleo del avión, mientras que antes se precisaban treinta y 
seis para recorrer esta distancia en barco.
El avión presta grandes servicios para el transporte de pasajeros, trans­
porte de correo y mercancías, y es cada vez más apreciado en lo que se refie­
re al transporte de enfermos, en atención al alejamiento de las poblaciones. 
No es posible utilizar, por el momento, sino hidroaviones, porque los terrenos 
de aterrizaje faltan por completo en Islandia.
RUSIA
Has nuevas líneas aéreas rusas en Asia Central
La Compañía de Navegación Aérea de Moscú, denominada Dobrolot, 
va a inaugurar, en breve plazo, una serie de líneas aéreas con el permiso de 
las Repúblicas de Asia central.
En la próxim a primavera funcionará un servicio entre Sergiopol y Tchu- 
gutchack (350 kilóm etros), uniendo de esta, manera, el Turkestán (terminal 
del ferrocarril siberiano) y la China occidental (Taslagatai, en Mon(golia).
Otro servicio regular, que se efectuará al principio bisemanalmente y luego 
trisemanal, unirá también las principales poblaciones del Turkestán, tales 
como Semipalatinsk, Tchakent y Sergiopol.
Un servicio directo funciona, desde noviembre de 1929, entre Tchakent y
Cabul ; durante el pasado año se efectuaron 14 viajes.
La apertura de la línea Moscú-Tchakent, que permitirá hacer el recorrido
entre estas dos poblaciones en treinta y dos horas, se espera para el verano
p róx im o ; se prevén en esta línea campos de aterrizaje en Penza, Samara, 
Oremburg, el Mar Aral y Kesyl Orda.
La organización sobre esta línea de un servicio nocturno reducirá a veinte 
horas la duración del recorrido, permitiendo efectuar la unión entre Moscú y 
Cabul en veintisiete horas de vuelo. De esta manera, existirá una unión d i­
recta entre Europa central y Asia central, poniendo Berlín a treinta y seis 
horas de Cabul, capital del Afganistán.
S U E C IA
Ha industria aviatoria 
sueca Quiere nacionalizarse
La industria aeronáutica sueca, hasta el presente casi nula por la falta 
de una firma de motores de garantía, parece hallarse en épocas de renacimiento 
eficaz.
El Congreso sueco ha aprobado una disposición gubernamental para que 
desde ahora todos los aeroplanos destinados al E jército y Marina sueca sean 
de manufactura nacional.
No obstante, se emplearán en los mismos motores extranjeros hasta tanto 
se presente inform e por el Departamento de Guerra, de la existencia de un 
motor de Aviación sueco que cubra con efectividad las necesidades de la A via­
ción.
Se dice que los motores británicos han sido seleccionados para el uso en ln 
Aviación sueca, habiéndose decidido los técnicos por el “ Arm strong Siddley 
Jaguar” .
S U IZ A
Otro servicio aeropostal en proyecto
Inform an al Times, desde Berna, que la Oficina Federal Suiza de Aeronáu­
tica está gestionando la inauguración de un servicio aéreo entre Ginebra y 
Cherburgo o entre Ginebra y El Havre para el transporte de la correspon­
dencia urgente y pasajeros de los Estados Unidos.
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«Trajes exteriores e interiores
Accesorios de, aviador
R e c a l e n t a d o r e s  de a c e i t e  
Recalentadores de ametralladora
y todo lo que se relaciona con la calefacción eléctrica a bordo
de los aviones
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LEM ERCIER FRÈRES
18 CSL 18 BI S ,  R U E  R O G E R  - B A C O N .  P A R I S  (X V IIe]
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tiempo es oro
Enviad vuestras cartas 
Viajad 
Enviad vuestras mercancías
■ #por avion
y ganareis tiempo
C l  G LE AEROPOSTALE
S e rv ic io  d ia r io
T o u lo u s e
M a r s e lla
P e rpiñán
B arce lo n a
Alicante
M á l a g a
C a s a b la n c a
Domicilio social: P A R I S .  9 2 , Avenue des Cham ps Rlysées
Direc. teleg.: Aeropostal-París T©1, 52-03, 52-04 y 52-05
ESPAÑA.—Madrid: Avenida Conde de Peñalver, 17.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, 19.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo de los Mártires,26 .— Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.— Dirección te­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL .—Río de Janeiro: Avenida Río Branco, 50.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.—Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Montevideo.
ARGENTINA .—Buenos Aires: Calle Reconquista, 2 4 0 . - Dirección telegráfica:
Aeropostal-Buenos Aires.
Servicio semanal  
Domingos
T o u lo u s e  
C a s a b la n c a  
D a k a r  
Río de J a n e i r o  
M ontevideo 
Bueno s Aires 
S a n t ia g o  de Chile
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
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